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Cartas al Director 





Ana María García Posse nos remite la 
siguiente carta: 

Me dirijo a esta publicación de Defensa 
para hablar de un centro elaborador de pro- 
ductos farmacéuticos, de uso y destino mili- 
tar. El presente centro en el que me hallo 
pertenece al Ejército del Aire. Aunque se 
trate de un enclave pequeño y reducido, 
existen cosas que lo engrandecen y enalte- 
cen a rivalizar con las más grandes bases 
aéreas nacionales. Me gustaría que lo de 
esa pequeñez física de nuestra existencia no 
se vea mermada en cuanto a conocimiento 
a nivel exterior; agrandándose a raíz de una 
mención en la prestigiosa publicación a la 
que me he dirigido. Para ello quisiera resal- 
tar algunas cosas que ensalzan este lugar... 

A pesar de las dimensiones del recinto, 
se dispone de unas instalaciones adecua- 
das, compaginados con una amplia exten- 
sión verde que da una presencia de per- 
tección idílica, envidiable al ser en plena 
ciudad y a escasos pasos de las veredas 
burgalesas del Río Arlanzón. Respecto a 
las instalaciones en sí se encuentran sec- 
cionadas para la cubrición de las amplias 
tareas que se realizan, destacando la 
enorme renovación y actualización de la 
maquinaria relacionada con la producción 
farmacológica. El esfuerzo es contínuo 


para día a día superar la calidad estableci- 
da en momentos anteriores; porque ante 
todo lo más importante es que la ética 
profesional prevalezca sobre todo afán de 
lucro. Unidos a esta producción, está el 
almacenamiento en condiciones adecua- 
das y el mantenimiento. Todo lo anterior 
comporta enormes energías en materia 
administrativa, para que todo acabe fun- 
cionando correctamente y sin sorpresas. 
Por último nombrar al contingente huma- 
no que existe aquí, sin el que esto no fun- 
cionaría con esta diligencia. Desde el te- 
niente coronel director o el único soldado 
de reemplazo existente; desde el encarga- 
do de sección, administrativos o limpia- 
dor/a; como dos frentes comunes, milita- 
res y civiles se unen al unísono para for- 
mar un conjunto de personas con un 
objetivo común... hacerlo bien; conser- 
vando en todo momento la profesionali- 
dad. respeto y sin olvidar el carácter más 
humano de amistad y cariño entre todos. 

Quería explicar por qué estoy orgullo- 
sa de encontrarme aquí. Espero que lo 
expuesto sirva para demostrar las pala- 
bras iniciales de admiración. Desde el 
“eran” CEFAREA, un respetuoso y emo- 
tivo saludo. 


LIBRERÍAS Y KIOSKOS DONDE SE PUEDE ADQUIRIR 
LA REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA 


En ASTURIAS: Kiosko Juan CarLos (Juan CarLOSs PrIETO). C/ Marqués de Urquijo, 18. 
(Gijón). En BALEARES: DisTRIBUIDORA ROTGERS, S.A. Camino Viejo Buñolas, s/n. (Palma 
de Mallorca). En BARCELONA: SocieDaD GENERAL ESPAÑOLA DE LIBRERIAS. Sector C. C/ K, 
Zona Franca - Mercabarna. LisrerIA MiGueL Creus. C/ Congost, 11. LIBRERIA DiDAC 
(RemeDIOS MAYOR GARRIGA). C/Vilamero, 90. En BILBAO: LigreriA CAMARA. C/ Euscalduna, 
6. En CADIZ: LiBrERIA Jaime (José L. Jaime Serrano). C/ Corneta Soto Guerrero, s/n. En 
GRANADA: LiBRERIA CONTINENTAL. C/ Acera de Darro, 2. En LA RIOJA: LiBrERIA 
PARACUELLOS. C/ Muro del Carmen, 2. (Logroño). En MADRID: Kiosko GaALaxia. C/ 
Fernando el Católico, 86. Kiosko Cea Bermunez. C/ Cea Bermúdez, 43. Kiosko CIBELES. 
Plaza de Cibeles. Kiosko PRINCESA. C/ Princesa, 82. Kiosko FELIPE Il, Avda. Felipe Il. 
LIBRERIA GAUDI. C/ Argensola, 13. Kiosko HOSPITAL DEL Aire. C/ Arturo Soria, 82. Kiosko 
QUINTANA. C/ Quintana, 19. Kiosko RomMeRO ROBLEDO. C/ Romero Robledo, 12. Kiosko 
MARIBLANCA. C/ Mariblanca, 7. KioskO GENERAL YAGUE. C/ General Yagúe, 2. Kiosko FÉLIX 
MARTINEZ. C/ Sambara, 94. (Pueblo Nuevo). CENTRO DE INSTRUCCION DE MEDICINA 
AEROESPACIAL (CIMA). Cafetería. Hospital del Aire. Prensa CERVANTES (Javier Vizuete). C/ 
Fenelón, 5. Kiosko MARIA SANCHEZ ÁGUILERA ALEGRE. C/ Goya, 23. LisrerRIA Su Kiosko C.B. 
C/ Víctor Andrés Belaunde, 54. En MURCIA: Revistas Mayor (Antonio Gomariz). C/ Mayor, 
27. (Cartagena). En VALENCIA: LiBrERIA KATHEDRAL (José Miguel Sánchez Sánchez). C/ 
Linares 6, bajo. En ZARAGOZA: ESTABLECIMIENTOS ALMER. C/ San Juan de la Cruz, 3. 





SOLUCION AL CRUCIGRAMA 
Horizontales: 1. Cazabombarderos. 2. Aveza. lalu. Gato. 3. Rit. Gorra. Patos. 4. Cal- 
tojar. Corola. 5. Ana. Tagore. anl. 6. Von. V. ecudA. EPS. 7. U. daiR. Afilar. E. 8. Ensi- 
lar. 0D. Za. R. 9. Za. Alega. OSI. 10. Ovo. Er. SP. alapl. 11. Ana. Espaciales. 12. Trono. 


Aeronautas. 13. Artillería. Duro. 14. So. litáD. O. raD. 15. saredasaC. oaN. 

Verticales: 1. Carcavuezo. Tas. 2. Aviano. Navarros. 3. Zetlands. onoT. A. 4. aZ. T. 
AlA. Ani. R. 5. Bagotville. ollE. 6. O. ojA. Raeré. Lid. 7. Mirage. RG. Saeta. 8. Barroca. 
Ásperas. 9. Ala. Rufo. Parida. 10. Ru. Cedido. Coa. C. 11. D. Po. Al. Nias. O. 12. Egara. 
azilauD. O. 13, Ratonera. Altura. 14. otoliP. Apearán. 15. Sosa. sereissoD. y 
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Editorial 


El Sistema de Mando 
y Control Aéreo 


ESDE que en julio de 1958 se inicia la 

entrada en servicio de los radares y cen- 

tros de mando y control aéreo, conse- 
cuencia del Acuerdo de Cooperación con los Es- 
tados Unidos, el Ejército del Aire da un salto 
cualitativo fundamental para cualquier fuerza aé- 
rea al disponer, por primera vez, de un sistema 
de defensa aérea completo. A partir de ese mo- 
mento la evolución del sistema ha sido constante 
a través de los programas “Combat Grande”, 
“ALERCAN” y de prolongación de vida. 


Pero se produce un segundo gran cambio a raíz 
de nuestra entrada en la Alianza Atlántica y pos- 
terior participación en el programa del Sistema 
de Mando y Control Aéreo de la OTAN (ACCS5) 
en 1988. 


Se pretendía desarrollar un sistema que permi- 
tiera el planeamiento, dirección y coordinación 
integrados de todo tipo de operaciones aéreas, en 
línea con las modernas doctrinas de empleo del 
poder aéreo y de la acción conjunta. Pero su di- 
seño inicial estaba enfocado, principalmente, a 
hacer frente a la amenaza Soviética y sin embar- 
go poco después se producía el acontecimiento 
que iba a convertirse en el símbolo del final de la 
guerra fría, la caída del muro de Berlín. 


A posterior adaptación de la estrategia 

de la Alianza a las nuevas misiones y 

escenarios de actuación, permite pre- 
ver la realización de operaciones en las que es- 
tarán involucrados un menor número de medios 
y que, probablemente, se lleven a cabo en luga- 
res alejados del teatro de operaciones europeo. 
Por ello, esta nueva estrategia se está tradu- 
ciendo en una revisión del concepto de diseño 
del ACCS, con un menor dimensionamiento 
del sistema y, también, con un mayor peso del 
componente desplegable. 
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El nuevo sistema, financiado en parte con car- 
go al Programa de Inversiones de Seguridad de 
la OTAN, reforzará la interoperabilidad de las 
fuerzas aéreas puestas a disposición de la Alian- 
za y garantizará el pleno y eficaz empleo de un 
Poder Aéreo que ya es determinante en la resolu- 
ción de cualquier conflicto moderno. 


El Ejército del Aire, con su programa SIMCA 
(Sistema de Mando y Control Aéreo), cuya en- 
trada en servicio operativo se prevé al final de la 
presente década, está llevando a cabo la necesa- 
ria modernización que requería nuestro sistema 
de forma compatible con el objetivo final OTAN, 
Modernización que ha sido posible gracias al es- 
fuerzo de nuestro personal y, también, a la inicia- 
tiva de nuestra industria nacional, que supo ade- 
lantarse al futuro y alcanzar, tan sólo en una dé- 
cada, en las áreas de radar, proceso de datos y 
comunicaciones, el nivel tecnológico de los paí- 
ses más avanzados. 


OR otro lado nuestro personal ya está 
familiarizado con los procedimientos y 
doctrina de empleo del nuevo sistema de 
mando y control, Su experiencia, con nuestra in- 
tegración en la estructura militar, ha adquirido 
una mayor importancia al haberse integrado en 
los Estados Mayores y en los Centros de Opera- 
ciones Aéreas Combinadas (CAOC) de los Man- 
dos Aliados, así como en la flota de aviones de 
alerta temprana (NAEW). 





Puestas las bases de lo que en un futuro próxi- 
mo será el nuevo Sistema de Mando y Control 
Aéreo, es el momento de incrementar nuestros 
esfuerzos para gestionar, operar y mantener un 
sistema tecnológicamente muy avanzado y que 
será, en su conjunto, un poderoso instrumento 
para hacer posible la defensa de España y sus 
compromisos en el seno de la Alianza. 
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El JSF (Joint 
Strike Fighter) 
demuestra su 
capacidad para 
evolucionar en 
vertical 


mbos rivales Boeing y 
ockheed Martín demos- 
traron con un día de diferen- 
cia las posibilidades STOVL 
(Short Take-Off and Vertical 
Landing) de sus prototipos 
respectivos X-32B y X-35B, 
haciendo aterrizajes en verti- 
cal y transiciones de vuelo 
convencional a vuelo estacio- 
nario. Ambos fabricantes de- 
ben terminar sus ensayos pa- 
ra demostrar la viabilidad del 
diseño, antes de Agosto de 
este año y presentar la docu- 
mentación correspondiente a 
la Oficina responsable del 
Programa que teóricamente 
deberá el próximo 5 de Octu- 
bre decidir cual de los dos di- 
seños es seleccionado para 
entrar en fase de Desarrollo 
(Engeneering and Manufactu- 
ring Development) EMD., El 
ganador podría llegar a produ- 
cir hasta 6000 unidades de 











este avión a lo largo del ciclo 
de vida y si el programa sigue 
los planes previstos el avión 
estaría operativo en el año 
2012. 


La USAF 
desvela su 
concepto de 
“Global Strike 
Task Force” 
para el 2010 


"Bt un desarrollo de su 
actual esfuerzo por con- 
seguir capacidad de reconoci- 
miento y ataque sobre cual- 
quier punto del Globo, la 
USAF planea su estrategia 
para el uso de su Fuerza Aé- 
rea, ante el reto de asegurar 
el acceso rápido de medios 
aéreos a zonas de conflicto 
alejadas, sin el apoyo inicial 
de bases de despliegue próxi- 
mas al teatro de operaciones. 
Toda la estrategia pivota alre- 
dedor de los aviones de caza 
F-22 y los bombarderos B-2 
así como en los sistemas de 
inteligencia, vigilancia y reco- 
nocimiento avanzado que per- 
mitan designar los objetivos 














críticos en cada campaña. El 
F-22 concentraría sus esfuer- 
zos en limpiar los cielos de 
aviones enemigos para prote- 
ger a los B-2 (principalmente 
durante las operaciones de 
día) y a los aviones de reco- 
nocimiento, mientras los bom- 
barderos B-2 se encargarán 
de batir los objetivos iniciales 
de alto valor, tales como cen- 
tros de mando y control, nu- 
dos de comunicaciones, y de- 


| pósitos de armas con misiles 


crucero, o armas de destruc- 
ción masiva. Una vez elimina- 
das las defensas tierra-aire y 





los misiles de tipo balístico y | 


crucero, estas fuerzas darán 
paso al grueso de las fuerzas 


de ataque y defensa que con | 


carácter conjunto/combinado 
llevarán a cabo el manteni- 
miento de la campaña. El 
nuevo concepto "Global Strike 
Task Force” (GSTF) hace del 
F-22 y el B-2 la piedra angular 
del futuro de la USAF debido 
principalmente a su radio de 
acción y su baja observabili- 
dad. A modo de ejemplo, 12 
B-2 y dos escuadrones de F- 
22 (48 aviones) volando una 


| salida por avión/día podrían 
- destruir con bombas de preci- 


sión, 270 objetivos en las pri- 
meras 24 horas de conflicto. 
Una vez que las defensas fue- 
ran neutralizadas, hacia el ter- 
cer día de conflicto, cazabom- 
barderos del tipo JSF y F/A- 
18E/F podrían retomar la 
carga de las operaciones aé- 








reas de forma segura por en- 
cima de 15.000 pies. La estra- 
tegia se completa mejorando 
las infraestructuras y preposi- 
cionando armamento en algu- 
nas bases de despliegue críti- 
cas como Anderson en la isla 
de Guam (Pacífico), Diego 
Garcia una isla en el Océano 
Indico, Fairford AFB al Oeste 
de Londres y una base toda- 
vía no identificada en Oriente 
Medio. La USAF prevé la 
construcción de hangares es- 
peciales para albergar a los 
B-2 en estas bases lo que les 
permitiría municionarse y 
acortar el ciclo de ataque. Co- 
mo una prueba de la validez 
del concepto, durante el con- 
flicto de Kosovo, seis B-2 ope- 
rando desde la BA de Whit- 
man en misiones de 31 horas 
de vuelo, llevaron a cabo du- 
rante las primeras semanas 
de conflicto la neutralización 
del 33% de los 1800 objetivos 
seleccionados por la OTAN, 
mediante 651 bombas de 
2000 lbs con guiado GPS, en 
condiciones meteorológicas 
adversas. Fueron necesarios 
336 caza-bombarderos para 
batir el 48% de los objetivos y 
339 Tomahawk para el 19% 
restante. Cada B-2 batió un 
promedio de 90 objetivos a lo 


largo de la campaña, arrojan- | 
do 15 bombas por salida, | 


mientras la media de un avión 
convencional fue de 162 
bombas por salida y ninguno 
de ellos destruyó mas de tres 
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objetivos. Es un excelente ba- ' 


lance para el B-2 que viene a 
justificar el coste de 500 millo- 
nes de dólares pagado por 
cada una de las 21 unidades 
adquiridas por la USAF en 
producción y los mas de un 
billón si contamos el dinero in- 
vertido en su desarrollo. En el 
caso del F-22 el coste unitario 
en producción puede llegar fá- 
cilmente a los 100 M$ de no 
cumplirse las previsiones de 
compra de 339 unidades o 
demorarse mas la aprobación 
para la producción en serie. 


India afianza 
sus relaciones 
comerciales con 
Rusia en 
materia de 
armamento 
ndia prevé la compra de 
hasta 10 millardos de dóla- 
res en material de guerra a 
Rusia durante los próximos 10 
años. El grueso de esta canti- 


dad lo engrosa el proyecto pa- 
ra desarrollar conjuntamente 





con Sukhoy un caza de nueva | 


generación, un avión de trans- 
porte militar basado en el mul- 
timisión 11-214 así como el 
despliegue y puesta en servi- 


| 


cio de un sistema avanzado | 


de defensa aérea que incluye 
50 radares estáticos y 100 
móviles para englobar la tota- 
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lidad del territorio además de 
misiles antibalísticos S- 
300VM de alcance medio y 
Tor-M1 de corto alcance. 
Dentro de este paquete debe 
considerarse la ya anunciada 
adquisición por La India del 
portaeronaves procedente de 


la era soviética Admiral | 


Gorshkov junto con un lote 
(se habla de 50) aviones MiG- 


29K que puedan operar tam- | 


bién desde esta plataforma. 
India debe de mejorar tam- 
bién sensiblemente sus insta- 
laciones de apoyo logístico, 
muy abandonadas y depen- 
dientes mayoritariamente de 


su industria nacional Hindus- | 


tan Aeronautics Limited 
(HAL). Como ejemplo de esta 
carencia 50 MiG-29s, 50 MIG- 
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275 y 50 MiG-23 esperan ac- 
tualmente trabajos de cuarto 
escalón y pueden ser retira- 
dos en breve de actividad al 
no ser capaz HAL de efectuar 
los trabajos de revisión a que 
se había comprometido y que 
anteriormente eran realizados 
por industrias rusas. 


Gran Bretaña 
debe elegir 
Europa o EEUU 
en tecnología 
“Stealth” 


a estrecha relación tecno- 
lógica entre Gran Bretaña 
y EEUU, ha planteado un pro- 
blema al Gobierno Británico al 
tener que sopesar las venta- 











+ Los Jefes de Estado 
Mayor de las siete naciones 
componentes del Grupo 
Aéreo Europeo (Bélgica, 
Alemania, España, Francia, 
Reino Unido, Italia y Holan- 
da), acordaron el 7 de Junio 
en Berlín crear una célula 
de coordinación de opera- 
ciones de transporte aéreo. 
El centro situado en Eind- 
hoven, Holanda, estaría ac- 
tivo hacia el próximo marzo 
en un primer intento por au- 
mentar la cooperación y 
también la eficacia en el 
empleo de los medios de 
transporte aéreo europeos, 
siempre escasos. Esta ini- 
ciativa se considera un pri- 
mer paso hacia la creación 
finalmente de un Mando de 
Transporte Europeo. 


+ Israel busca la posibili- 
dad de disponer de una ba- 
se permanente de entrena- 
miento de sus pilotos en 
EEUU, con el fin de dispo- 
ner de un teatro de opera- 
ciones adecuado para el 
entrenamiento de sus pilo- 
tos en misiones a baja cota 
a la vez que se facilita el 
planeamiento y ejecución 
de operaciones combina- 
das principalmente con la 
USAF. La fórmula no es 
nueva y países como Ale- 
mania y Arabia Saudita 
mantienen este tipo de 
acuerdo con el gobierno es- 
tadounidense, por el que 
de modo permanente o 
temporal pagan por el usu- 
fructo de una base aérea y 
sus instalaciones, así como 
el espacio aéreo necesario 
para llevar a cabo el entre- 
namiento de sus tripulacio- 
nes en territorio estadouni- 
dense. 


+ Francia enviará sus Mi- 
rage 2000M a Canadá (Go- 
ose Bay) en busca de espa- 
cio aéreo donde llevar a ca- 
bo el entrenamiento espe- 
cífico de las tripulaciones 
en misiones de vuelo a baja 
cota, vuelo supersónico y 
lanzamiento de armamento 
guiado láser. Un acuerdo 
comercial por 10 años en 
forma de un MOU (Memo- 
randum of Understanding) 
fijará los términos de esta 





325 








—— PENSTACION MILITAR 

















a a a 





actividad de forma similar a 
como lo tienen establecido 
Holanda, Alemania, Italia y 
el Reino Unido. La falta de 
espacio aéreo dentro de 
Europa está llevando a la 
mayoría de los países con 
una alta densidad de pobla- 
ción a contratar su uso en 
países como Canadá que 
goza de grandes extensio- 
nes de terreno deshabita- 
das. 


+ Boeing despliega una 
gran campaña en Le Bour- 
get para la comercialización 
del “Super Hornet”. Más de 
cuarenta países están en la 
lista de potenciales compra- 
dores entre los que se en- 
cuentran: Australia, Austria, 
Gran Bretaña, Hungría, Ku- 
wait, Malasia, Singapur y 
Suiza. La US Navy y Bo- 
eing quieren aprovechar el 
posible retraso que sufra el 
programa JSF para comer- 
cializar su avión, que inclui- 
ría en sus últimas series un 
radar avanzado de barrido 
electrónico AESA (Advan- 
ced Electronically Scanned 
Radar) ahora en desarrollo. 
Con un coste de 55 MP, el 
“Super Hornet” es un buen 
candidato para competir 
con el EF2000 y Rafale du- 
rante los años que el JSF 
pueda tardar en entrar en 
producción. 


+ El Ministro de Defensa 
Holandés ha confirmado 
que la Base Aérea de Eind- 
hoven ubicará el nuevo 
centro de coordinación para 
la gestión del transporte aé- 
reo y los medios de reabas- 
tecimiento de los países 
pertenecientes al Grupo 
Aéreo Europeo (Bélgica, 
Francia, Alemania, Italia, 
Holanda, España y Gran 
Bretaña). Las siete nacio- 
nes decidieron el pasado 
Febrero crear esta célula 
de coordinación del trans- 
porte aéreo aunque su ubl- 
cación no estaba decidida. 
La nueva oficina deberá es- 
tar operativa en el 2002. 
Eindhoven es la base de 
operación de la flota de 
transporte y reabasteci- 
miento de la Fuerza Aérea 
Holandesa. 











jas e inconvenientes de unirse 


a la industria aeronáutica eu- 
ropea en un ambicioso pro- 
grama de cooperación para el 
desarrollo de nuevas tecnolo- 
gías, principalmente las rela- 
cionadas con la “furtividad” 
(stealth). El problema para los 


británicos consiste en valorar | 


si su participación en el pro- 


yecto europeo pudiese afectar | 
los proyectos de colaboración | 


existentes actualmente con 
EEUU en tecnologías asocia- 


' das a baja observabilidad y 


disminuir su nivel de acceso a 
información privilegiada. El 





proyecto de colaboración eu- 
ropeo bautizado como ETAP 
(Eurpean Technology Acquisi- 
tion Program) tiene previsto 
su lanzamiento en “Le Bour- 
get” e incluye a las principales 
industrias europeas: BAE 
Systems, Dassault Aviation, 
Saab y EADS. El proyecto tie- 
ne previsto cubrir áreas distin- 
tas como integración de avió- 
nica, estructuras, sistemas de 
detección, baja observabilidad 
y vehículos no tripulados. 


Turbulento 
despegue del 
A400M 


os nueve países miem- 
bros del programa Air- 
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bus A400M, prosiguen sus 
intentos por lograr un con- 
senso para el desarrollo 
que lleva a cabo Airbus Mili- 
tar, una subsidiaria de la 
Compañía Airbus (Toulou- 
se), siguiendo el requisito 
de un avión de transporte 
sensiblemente mayor que el 
C-130 Hércules, capaz de 
cargar 40 Tm. o 120 perso- 


nas con 30 Tm y dotado con | 


motores turbohélices que le 
proporcionaran un alcance 
de 4000 MN. El último esco- 
llo lo ha constituido la re- 
ducción generalizada de 


unidades previstas en pro- 
ducción, que ha pasado de 
288 aviones iniciales a 213. 
Una producción menor de 
180 aviones podría hacer el 
programa inviable. Alema- 
nia con 73 aviones compro- 
metidos presenta un riesgo 
financiero importante al pro- 
grama por no haber sido au- 
torizados la totalidad de los 
fondos necesarios para se- 
llar el compromiso de com- 
pra. De momento solo 5 bi- 
llones de dólares han sido 
autorizados por el Parla- 
mento alemán lo que con un 
coste aproximado de 100M$ 
por avión, resulta insuficien- 
te para un coste total del 
programa que superará la 
cifra de 7,5B$. 











Nuevo cisterna 
para la USAF 


l: Fuerza Aérea estadou- 
nidense está evaluando la 
posible compra de un avión 
derivado del Boeing 767 para 
reemplazar su anciana flota 
de aviones cisternas. Esta es 
una de las alternativas ante la 
edad y fatiga que presenta la 
actual flota de KC-135 “Strato- 
tankers”, otra posibilidad que 
se plantea es la inversión en 
prolongar la vida a la flota de 
aviones existentes. Un comité 
especializado analizará dife- 


rentes opciones durante los 
próximos 18 meses, entre las 
que se encuentra el diseño de 
un nuevo avión o el alquiler 
de aviones civiles con una do- 
ble misión. El cisterna de nue- 
va generación debería entrar 
en servicio hacia el 2009. La 
flota de aviones cisternas 
constituye uno de los valores 
estratégicos más importantes 
de la fuerza estadounidense. 
Más de 500 KC-135 prestan 
sus servicios de reabasteci- 
miento a la Navy, Marines y 
aviones de combate de la 
Fuerza Aérea, bombarderos 
estratégicos, aviones de man- 
do y control, y transportes. 
Aunque la mayoría de avio- 
nes, con mas de 40 años de 
servicio han sido moderniza- 
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dos, su edad exige un gasto 
de sostenimiento muy supe- 
rior al de un avión nuevo. La 
Fuerza Aérea está también 
considerando la opción de un 
avión multimisión que pudiese 
reabastecer cazas y bombar- 
deros así como llevar a cabo 
misiones de mando y control, 
inteligencia, vigilancia o reco- 
nocimiento. Los cisternas de 


doble misión no son novedad | 
desde la introducción del KC- | 


10, dedicado desde su adqui- 
sición a la misión de transpor- 
te y reabastecimiento, al igual 
' que algunas versiones del 
KC-135 diseñadas para el 
transporte de carga de alta 
prioridad y pasaje. 


El coloso ruso 
vuelve a volar 


| An-225 “Mriya” ha sido 

recuperado por Antonov, 
después de siete años de 
inactividad, el gigante cons- 
truido para transportar la lan- 
zadera espacial “Buran” con 
' sus seis motores y mas de 
600 Tm ha sido recuperado y 
presentado en “Le Bourget”. 
El creciente mercado de avio- 
nes con gran capacidad de 
carga, ha hecho justificable la 
inversión para rescatar este 
gigantesco y único ejemplar 
capaz de transportar 250.000 
Kg de carga, ideal para el cre- 
' ciente desarrollo que sufre la 
industria aeroespacial y el 
mercado de turbinas industria- 
les, los cuales solo cuentan 
actualmente con la capacidad 
cada vez mas comprometida 
de aviones An-124, 


Israel desarrolla 
un nuevo misil 
tipo AMRAAM 


srael y su Ministerio de De- 

fensa han desvelado un 
nuevo misil Aire-Aire de medio 
alcance llamado “Derby”, fruto 
de la colaboración armamen- 
tística con Sudáfrica durante 
los últimos 20 años. La Fuerza 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Julio-Agosto 2001 





| pia versión del misil, construi- 











Es 


Aérea sudafricana se supone : 
que tiene desplegada su pro- 


do y modificado por Denel 
Kentron como “R-Darter”. El 
“Derby” esta basado en la es- 
tructura del misil “Pytón 4” que 
lleva en servicio dentro de la 
fuerza Aérea Israelí desde 
1993. Con el mismo diámetro 
y una longitud algo mayor, el 
Derby comparte la misma ca- 
beza de guerra y motor cohete 
sustituyendo la guia infrarroja 
por un detector radárico activo 
fabricado por lAl (Israel Air- 
craft Industry). El misil se en- 
cuadra dentro de la misma 
clase que el AMRAAM y fue 
desarrollado por la industria ¡s- 
raelí ante la negativa inicial del 
gobierno estadounidense de 
integrar el AMRAAM en el F- 
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16 y la duda sobre su política 
de ventas del misil a Israel y a 
los países de la zona. El 
“Derby” permitirá además a la 
Fuerza Aérea tener un control 
total de las capacidades de 
contramedidas del misil, cosa 
que no está previsto en el ca- 
so del AMRAAM. 


Y 


Turquía reduce 
sus planes de 
adquisición de 
armamento a 
causa de la 
crisis 
económica 





omo consecuencia de 
la crisis económica que 
afectó a este país a princi- 
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pios de año (una lira turca, 
vale actualmente un 40% 
menos que en Enero) el go- 
bierno ha tenido que esta- 
blecer prioridades dentro de 
los programas de adquisi- 
ción de armamento de este 
país. 

El avión de transporte 


' medio “Future Large Air- 


craft” (FLA), A400M, ha sido 
la primera víctima de esta 
situación, habiéndose redu- 
cido el compromiso de 26 


aviones originales a solo | 


10. Igualmente se ha visto 
afectado el programa de co- 
producción bajo licencia del 
helicóptero AH-1Z “King Co- 
bra” que ha sido reducido 
de 145 a 50. Algunos pro- 
gramas como la instalación 
de contramedidas electróni- 
cas en la flota de F-16, y la 
adquisición de nuevos avio- 
nes F-16 han sido cancela- 
dos. Se mantiene la compe- 
tición entre EADS-CASA y 
Thales para dotar un núme- 
ro indeterminado de C-235 
con la misión de patrulla 
marítima, así como el pro- 
grama de compra de seis 
aviones de alerta temprana 
y la participación de Ankara 
en el programa JSF (Joint 
Strike Fighter) del que Tur- 
quía planea comprar 200 
unidades. 
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-. | Boeing lanza el 
sr 


+ La compañía Air France 
se ha convertido en lanzadora 
del motor General Electric / 
Pratt £ Whitney Engine Allian- 
ce GP7200 al seleccionarlo 
para sus 10 aviones Airbus In- 
dustrie A380, según se hizo 
público el pasado 29 de mayo. 
Al parecer la compañía Fede- 
ral Express optará también 
por ese tipo de motor, con lo 
que la alianza sumaría com- 
promisos por un total de 20 
aviones A380 en firme y 24 en 
opción. Su rival Rolls-Royce fi- 
gura de momento por delante 
con el motor Trent 900 selec- 
cionado por Qantas Airways, 
Pude cad Airlines y Virgin Air- 


+ A pesar del interés mos- 
trado por algunas compañías 
aéreas, entre las que se en- 
cuentra AirTran Airways, Bo- 
eing ha decido no proceder 
por el momento al desarrollo 
de nuevas versiones del 717- 
200 y se está replanteando el 
futuro del programa, aunque 
de momento los trabajos en 
las versiones alargadas y 
acortadas del birreactor se 
mantienen a un bajo ritmo. La 
razón de ello hay que buscarla 
en la compra de TWA por 
American Airlines y en la sub- 
siguiente decisión de esta últi- 
ma en el sentido de renunciar 
a las 50 opciones que TWA 
había establecido en su día, 
mientras analiza qué hacer 
con las 20 unidades adquiri- 
das en firme. Se añade ade- 
más el retraso de las entregas 
a Midwest Express hasta el 
año 2003. 


+ International Aero Engi- 
nes (IAE) trabaja en el o 
de nuevas versiones de su 
motor V2500. Intenta buscar 
nuevos mercados que añadir 
al único que mantiene en la 
actualidad, el de la familia 
A320 de Airbus Industrie, 
puesto que el cierre de la ca- 
dena de producción del MD- 
90 decidido por Boeing 
IAE fuera pega la “ale a de pro- 
ductos de esta última firma. 


+ El primer vuelo del Avro 
Ask ds tuvo an 
oodford, con una 


A de 2 horas. y 54 mi- 
nutos. El acontecimiento ha 








dejó a 


r el pasado 28 
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carguero de 
alcance 
extendido 


U na vez retirado de la cir- 
culación el Boeing 747X, 
la compañía de Seattle -muy 
pronto de Chicago, una vez 
se produzca el cambio de 
ubicación de su sede social- 
ha intensificado su campaña 
con vistas a conseguir mer- 
cado para la versión de al- 
cance extendido del 747-400 
(conocida en su momento 
como 747-400X) que, como 
se recordará, recibió la luz 
verde en noviembre del pa- 
sado año merced a una ven- 
ta a la compañía australiana 
Qantas Airways. El 30 de 
abril un comunicado de 
prensa anunciaba el lanza- 
miento de su versión de car- 
ga gracias a la adquisición 
de cinco unidades por parte 
de International Lease Fi- 
nance Corporation (ILFC), 
confirmándose de tal mane- 
ra una operación que figura- 
ba asignada en las listas de 
Boeing a un «unidentified 
customer», de acuerdo con 
la equivoca costumbre esta- 
blecida por esa firma tiempo 
atrás. El primer avión de ese 
modelo será entregado a 
ILFC en octubre de 2002. 

El 747-400F de alcance 
extendido tiene un peso má- 
ximo de despegue de 
412.775 kg. (910.000 libras) 
que, merced a la posibilidad 
de combinar aumentos de 
carga y de combustible, su- 
pone un incremento del al- 
cance de hasta 982 km. ó de 
la carga de pago hasta 
9.980 kg. (22.000 libras), 
con posibles valores inter- 
medios de ambos paráme- 
tros, respecto al 747-400 es- 
tándar. 

Un par de semanas más 
tarde, en concreto el 14 de 
mayo, se dio a conocer que 





Air France ha procedido a 
adquirir dos aviones de ese 
tipo, el primero de los cuales 
será entregado a la empre- 
sa francesa también en oc- 
tubre de 2002. Air France 
tiene previsto emplear sus 
747-400F de alcance exten- 
dido en las rutas de Méjico, 
Hong Kong, Sao Paulo y 
Bangkok. 

Al parecer Boeing estudia 
otras variantes de esa nueva 
versión del veterano 747, 
que pasan por la disponibili- 
dad de motores adecuados. 
El objetivo es conseguir me- 
nores niveles de ruido que 
sirvan para obviar las limita- 


ciones operativas en algunos | 


aeropuertos, con un empuje 
por motor del orden de las 
65.000 libras (29.485 kg.), in- 
ferior a la cifra proporcionada 
por el GP7000 y el Rolls- 
Royce Trent 600 ofrecidos 
para el cancelado 747X. Con 
relaciones de derivación del 
orden de 8 y modificaciones 
en el generador de gas, tales 
motores estarían en condi- 
ciones de cumplir lo pedido. 
Una de las variantes en con- 
sideración elevaría el peso 
máximo de despegue hasta 
las 950.000 libras (unas 431 
toneladas métricas). 
Rolls-Royce, Pratt 8 Whit- 
ney y General Electric pare- 
cen haber acogido la petición 
de Boeing con una cierta 
cautela y, con toda probabili- 
dad, su respuesta tendrá 
bastante que ver con el cos- 
to que suponga modificar los 
motores actuales para hacer 
frente al nivel de empuje de- 
mandado. Boeing afirma que 
las nuevas variantes del 747- 
400 de alcance extendido 
serán ofrecidas tanto en ver- 
sión pasajeros como en ver- 
sión carguera, pero no pare- 
ce probable que sea capaz 
de sumar un número de ven- 
tas suficientemente atractivo 
como para justificar inversio- 
nes importantes por parte de 
los fabricantes de motores. Y 
es que, salvo que se produz- 








ca un vuelco espectacular en 
el mercado del transporte 
aéreo, el veterano 747 está 
próximo al final de una larga 
y exitosa carrera que comen- 
zó en julio de 1966. 


La NASA 
patrocina un 
ambicioso 
programa de 
investigación 
en motores 


a NASA, a través de su 

Glenn Research Center 
sito en Cleveland (Ohio), ha 
concedido contratos a once 
empresas con la finalidad de 
que «desarrollen investiga- 
ciones y tecnologías revolu- 
cionarias [sic] en apoyo del 
Programa UEET (Ultra Effi- 
cient Engine Technology), 
del “Propulsion and Power 
Program” y del “Advanced 
Space Transportation Pro- 
gram”»., Se trata de contratos 
de una duración de cinco 
años que podrían totalizar un 
valor máximo de 197 millo- 
nes de dólares. 

Las once empresas son 
Allison Advanced Develop- 
ment Co., Advanced Projects 
Research, Inc., Aerojet, Bo- 
eing, CFD Research, Gene- 
ral Applied Science Labora- 
tory, General Electric Aircraft 
Engines, Honeywell Engines 
8 Systems, Lockheed-Martin 
Aeronautics Co., United 
Technologies y Williams In- 
ternational. La amplitud y va- 
riedad de compañías mues- 
tra por si misma que se trata 
de una operación de muy 
amplio espectro. Como paso 
previo para su selección co- 
mo participantes, las empre- 
sas en cuestión hubieron de 
presentar propuestas dentro 
de una serie de apartados 
relacionados con la propul- 
sión, propuestas donde se 
incluyen los motores atmos- 
féricos, las unidades de po- 
tencia auxiliar y la jntegra- 
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El Embraer ERJ-190 con su dos versiones para 98 y 108 pasajeros, un birreactor que estará disponi- 
ble a partir de 2004, aspira a obtener mercado tanto en las compañías regionales como en las grandes 
empresas de transporte aéreo. -J. A. Martínez Cabeza- 


ción de motor y aeronave de 
obvias aplicaciones en el te- 
rreno de la Aviación Civil. 

Es sin duda el programa 
UEET el que guarda más es- 
trecha relación con las aero- 
naves comerciales, pues en- 
tre sus objetivos declarados 
figura el desarrollo de moto- 
res capaces de reducir las 
emisiones de óxidos de nitró- 
geno en un 70% en condicio- 
nes de despegue, crucero y 
aterrizaje, y cuyos consumos 
específicos sean inferiores 
en un 35% a los actuales en 
el caso de los grandes avio- 
nes comerciales y en un 20% 
en el terreno de las altas ve- 
locidades y los aviones más 
pequeños. 

En las circunstancias ac- 
tuales, donde Boeing ha re- 
nunciado a las altas capaci- 
dades en beneficio de una 
hipotética familia de aerona- 
ves de alta velocidad, mien- 
tras Airbus se dispone a en- 
trar en un terreno hasta aho- 
ra monopolizado por aquella, 
resulta difícil no ver en el re- 
cién lanzado programa de la 
NASA una respuesta al reto 
europeo, financiando con di- 
nero público «actividades es- 
tratégicas» para los aviones 
comerciales del futuro próxi- 
mo, en otras palabras para 


hacer frente a las «amena- | 


zas del exterior», camufladas 
entre inversiones para tecno- 
logías militares y espaciales. 
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Las grandes 
compañías 
aéreas en el 
punto de mira 
de los 
fabricantes de 
aviones 
regionales 


Y 


L os fabricantes de aviones 
regionales están aña- 
diendo las grandes compañí- 
as aéreas a sus actividades 
comerciales, tras comprobar 
como la evolución de la in- 
dustria hace que los costos 
de operación de las compa- 
ñías aéreas regionales y de 
éstas se vayan aproximan- 
do. Sucede todo ello como 
consecuencia de los aconte- 
cimientos que se están pro- 
duciendo en el seno de la in- 
dustria del transporte aéreo 
estadounidense y que ame- 
nazan con extenderse por el 
exterior, centrados en las 
cuestiones salariales. 

Hasta hace no mucho las 
diferencias de remunera- 
ciones entre los pilotos de 
las compañías regionales y 
las grandes compañías aé- 
reas en Estados Unidos se 
traducían en unas diferen- 
cias sensibles en los costos 
directos de operación en be- 
neficio de las primeras. Sin 
embargo, las movilizaciones 


de los pilotos de las compa- | 














ñías regionales en demanda 
de aumentos salariales sus- 
tanciales están reduciendo 
ese diferencial y acabarán 
inevitablemente elevando de 
manera significativa sus cos- 
tos directos. 

La posibilidad de que todo 
ello redunde en un descenso 
de las ventas de los aviones 
regionales de pequeñas ca- 
pacidades obliga a los fabri- 
cantes a buscar en las gran- 
des compañías, con aviones 
de capacidades del orden 
del centenar de pasajeros, 
un mercado añadido que 
compense lo que se pueda 
perder en el otro extremo de 
la gama. Por el momento 
Bombardier Canadair con el 
CRJ900, Embraer con su 
ERJ-190 y en segundo plano 
Fairchild Dornier con el 
728JET tienen productos 
que van en esa dirección. 
Debido a las fechas previs- 
tas para disponer del ERJ- 
190, Embraer está ofrecien- 


' do a diversas compañías un 


desarrollo del ERJ-170 con 
fuselaje alargado para trans- 
portar hasta 86 pasajeros 
que cubriría el hueco tempo- 
ral y de capacidad existente 
entre éste y el ERJ-190. De- 
signado de momento ERJ- 
170-200, el nuevo modelo se 
obtendría añadiendo una 
sección de 70 pulgadas 
(1,78 m.) al fuselaje del ERJ- 
170. 


















tenido lugar con varios meses 
de retraso debido al parecer a 
cuestiones relacionadas con la 
planta propulsora. La certifica- 
ción del Avro RJX está ahora 
prevista para el primer trimes- 
tre del próximo año. En su car- 
tera de pedidos figuran 14 
ventas en firme y otras tantas 
opciones. 


+ British Airways no ha 
descartado la posibilidad de 
incorporar en un futuro cerca- 
no aviones de gran capacidad 
a su flota y de hecho continúa 
estando interesada en el 
A380, según declaró Roy Ed- 
dington, presidente de esa 
compañía aérea, en el curso 
de una conferencia pronun- 
ciada en Londres. De esa for- 
ma se rectifican anteriores 
opiniones de responsables de 
British Airways contrarias a la 
posibilidad de incorporar el 
A380 a su flota. Según Ed- 
dington «no es que no tenga- 
mos interés en el A380, sim- 
plemente no es una prioridad 
en este momento». 


+ Bombardier Canadair es- 
tudia una versión de alcance 
extendido del CRJ700 aprove- 
chando una serie de nuevos 
diseños realizados para el re- 
cientemente volado CRJ900. 
Entre ellos figura el refuerzo 
de los largueros del ala nece- 
sario para hacer frente a los 
mayores pesos de este último. 
El CRJ700ER -el nombre es- 
cogido para la nueva versión- 
tendrá un peso máximo de 
despegue de 34.040 kg. sus- 
ceptible de un nuevo incre- 
mento que le llevaría hasta 
muy cerca de las 35 toneladas 
métricas. 


+ Después de diversas idas 
ds el gobierno ruso 
a establecido las líneas ge- 
nerales de una reorganización 
de las industrias aeronáuticas 
del país que fue dada a cono- 
cer el 12 de mayo. Consiste 
en agruparlas en dos grandes 
bloques, uno formado por 
MiG, Tupolev, Kamov y las 
factorías de Aviastar (Ulya- 
novsk) y Aviakor (Samara) y 
otro constituido por Sukhoi, ll- 
yushin, Beriev, Mil, Yakovlev y 
las factorías de Voronezh, Ka- 
zan y Rostov entre otras. 
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Esquema del banco de estatorreactores de la DGA “Chefren”. 


Nuevo banco de 
estatorreactores 
en el Centro de 
Ensayos de 
Propulsores de 
la DGA francesa 


| pasado ocho de febrero 

fue inaugurado en las 
instalaciones que la Direc- 
ción General de Armamento 
Francesa DGA tiene en Sa- 
clay, cerca de París un nue- 
vo banco de estatorreactores 
denominado “Chefren” que 
permitirá ensayar en tierra, 
pero en marcha, los motores 
que propulsarán los misiles 
del futuro. 

Las prestaciones de los 
misiles aéreos aumentan 
constantemente y hacen ne- 
cesarias por ello instalacio- 
nes de estudio y ensayo ca- 
da vez mas sofisticadas, sin 
que a la vez sea posible ex- 
cederse de los limites de los 
presupuestos disponibles. 
Una parte de los gastos de 
los ensayos se debe a la ne- 
cesidad de validarlos en vue- 
lo. Son ensayos muy costo- 
sos en los que no sólo los 
datos recogidos son limita- 
dos, sino que además finali- 
zan con la perdida del propio 
misil. 

La DGA ha concedido a 
EADS Aerospatiale Matra 
Misiles, en 1996, el progra- 
ma Vesta, que consiste en la 
definición de un demostrador 
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multimisión capaz de realizar 
trayectorias tanto a gran altu- 
ra y con muy largo alcance 
como también de penetra- 
ción a baja cota, en manio- 
bras sometidas a elevados 
factores de carga. La valida- 
ción en tierra del motor de 
este demostrador será uno 
de los primeros trabajos a re- 
alizarse en el banco de prue- 
bas Chefren. 

El banco de pruebas con- 
siste en un túnel aerodinámi- 
co de características únicas, 
en el que se establecen con- 
diciones de velocidad super- 
sónica acelerando el aire 
comprimido caliente a través 
de una tobera de Mach; a 
continuación, se restablecen 
las condiciones de altitud 
manteniendo en torno al misil 
condiciones de baja presión 
similares a las del vuelo real. 
Regulando esta baja presión 
alrededor del misil es posible 
hacer variar las condiciones 
de altitud simuladas. 

La instalación posee dos 
características únicas en el 
mundo: la variación dinámica 
de la altitud de vuelo y la va- 
riación también dinámica de 
la posición del misil (inciden- 
cia y resbalamiento). Esto se 
consigue por el modo de fijar 
el misil que, con el estatorre- 
actor encendido, es manteni- 
do en una posición fija den- 
tro de la corriente con liber- 
tad de movimiento en tres 
ejes por efecto de cilindros 
hidráulicos. 
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Comparada con las costo- 
sas pruebas en vuelo que 
terminan con la destrucción 
del misil por impacto la pri- 
mera ventaja de la instala- 
ción es el ahorro que supo- 
ne la evaluación del sistema 
por medio de ensayos no 
destructivos y repetibles, uti- 
lizando para ello el mismo 
misil. 

Además el carácter ex- 
haustivo de los parámetros 
medidos en el ensayo garan- 
tiza la disminución de los 
riesgos, ya que para la medi- 
ción de dichos parámetros 
no existen los límites que la 
telemetría impone en el caso 
de las pruebas reales de 
vuelo. Se puede además 
ampliar los límites de altura 
de vuelo en función de las di- 
mensiones de la probeta a 
diferencia de los ensayos re- 
ales donde se evita llegar al 
límite por temor a aumentar 
el riesgo. 

Las instalaciones de en- 
sayo parecen un cajón gi- 
gantesco en cuyo interior se 
fija el misil con libertad de 
movimiento en tres ejes. El 
caudal de aire seco, quími- 
camente limpio, inyectado 
en el canal es de 220 
Kg/seg. ; la presión alcanza 
6'4 bares y la temperatura 
400 *C. La potencia genera- 
da para acondicionar el aire 
asciende a 320 Megavatios, 
lo que equivale a una cuarta 
parte de la potencia de una 
central nuclear o a la ener- 





gía requerida para 50 trenes 
de alta velocidad. El agua 
necesaria para refrigerar las 
instalaciones de generación 
de caudal puede llegar has- 
ta 75.000 metros cúbicos 
por hora. 

El aire inyectado se regula 
según la altura a simular con 
una distribución de seis vál- 
vulas de gran capacidad. El 
inyector se caracteriza por 
una extraordinaria rapidez de 
reacción ya que debe estar 
en condiciones de cortar un 
flujo de aire de 220 Kg/s en 
menos de 5 segundos. 

Con el fin de establecer las 
condiciones de baja presión 
reinantes en la atmósfera al- 
rededor del misil, la tobera 
está provista de un circuito 
de extracción con el que la 
presión se mantiene tan baja 
como lo es a gran altitud. Así 
pues, para simular los cam- 
bios de altura se varía el 
caudal de aire que fluye por 
la tobera a través de un cir- 
cuito de derivación, extra- 
yéndose una parte del mis- 
mo antes de que pueda fluir 
por la tobera y se reinyecta 
en el difusor trasero. 

Como instalación única en 
el mundo, Chefren será idó- 
nea para unificar los progra- 
mas europeos de misiles. 


Y El Apache, 

nuevo 
helicóptero de 
combate 
británico 


| Ejército británico ha 

elegido el helicóptero 
americano Apache AH Mk1 
como helicóptero de comba- 
te para las próximas déca- 
das, iniciando un pedido de 
67 aviones de la ultima ver- 
sión. 

Aproximadamente el cin- 
cuenta por ciento del conte- 
nido del contrato en términos 
de trabajo se queda en el 
Reino Unido, siendo cons- 
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truido por GKN Westland He- 
licopters y propulsado por 
dos motores Rolls-Royce 
Turbomeca RTM322. El 
MHKk1 puede operar durante 
unas dos horas en un campo 
de batalla situado a 40 millas 
de la base o durante veinte 
minutos si el campo de bata- 
lla está a doscientas cin- 
cuenta millas. 

Su sistema fundamental es 
el radar de onda milimétrica y 
360 grados de barrido Long- 
bow que opera en un rango 
de cinco millas y es capaz de 
detectar hasta 1025 blancos 
en un momento dado. La for- 
ma circular del domo del 
Longbow situado en la parte 
de arriba del eje del rotor 
principal, permite al helicóp- 
tero escudriñar la zona de 
combate sin estar expuesto. 
Puede elevarse por encima 
de un obstáculo en el terre- 
no, procesar hasta 256 blan- 
cos, prioritizar hasta dieciséis 
para fijarlos y dispararles un 
arma de dispara y olvida. 

Mejoras añadidas del sis- 
tema de designación y ad- 
quisición de objetivos y un 
sistema de visión nocturna 
del piloto le permiten operar 
de noche y en todo tiempo 
con gran precisión en su pa- 
pel ofensivo. 

Su potencia de fuego es 
considerable, debajo de las 
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alas puede llevar hasta 76 
cohetes multipropósito CRV7 
con un rango de cuatro mi- 
llas, o hasta 16 misiles Hellfi- 
re que pueden destruir un 
tanque desde quince millas, 
o una combinación de am- 
bos. Incorpora además un 
cañón de treinta milímetros 
en el morro con una caden- 
cia de disparos de 625 al mi- 
nuto sobre una distancia de 
dos millas. 

Adicionalmente, el Apache 
puede incorporar misiles ai- 
re-aire en la punta de las 
alas. 

Toda la información que re- 
coge a través de sus senso- 
res se procesa, y mediante un 
sofisticado sistema de comu- 
nicaciones puede ser utilizada 
por el piloto, sistemas de ar- 
mas basados en tierra o sim- 
plemente como inteligencia 
por el mando terrestre. 


Rolls Royce 
lanza los nuevos 
motores Trent 





=D Royce ha anunciado 
nuevos desarrollos en la 
familia de motores Trent, 
tanto del Trent 900 que equi- 
pa los Airbus 380 como del 
Trent 600 que propulsa a los 
747X y a la gama alta del 
767-400ER. 
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El Trent 900 tendrá un fan 
de 116 pulgadas de diámetro 
y será certificado a 80.000 li- 
bras de empuje de despe- 
gue. Los parámetros iniciales 
para su entrada en servicio 
irán desde las 68.000 a las 
75.000 libras de empuje. El 
Trent 600 contará con un fan 
de 102 pulgadas de diámetro 
y operará con un empuje en- 
tre las 68.000 y las 72.000 li- 
bras 

Estos son los últimos 
miembros de la familia de 
motores Trent, basado en el 
diseño único de tres ejes de 
Rolls Royce: Treinta clientes 
y operadores han solicitado 
ya más de 1400 motores en 
firme y en opción, lo que su- 
pone una venta para la com- 
pañía britanica de más de 
12.000 millones de libras 
(18.750 millones de euros). 

El programa generará ma- 
yores estímulos para la ad- 
quisición tecnológica y la 
producción de tecnología en 
Gran Bretaña. En términos 
laborales sostendrá más de 
7000 empleos, tanto en la 
propia Rolls Royce como en 
su red de suministradores 
británicos. 

El Gobierno del Reino 
Unido apoyará los progra- 
mas Trent 900 y 600 con 
una inversión de 250 millo- 
nes de libras (390 millones 





de euros), la cual se ha 
acordado que se devolverá 
con las futuras ventas de 
estos motores. 

El Trent 900 ha sido selec- 
cionado por Singapore Airli- 
nes, Virgin Atlantic e Interna- 
tional Lease Finance Corpo- 
ration para sus A380. El 
primer vuelo de este aparato 
se producirá en el 2004 y en- 
trará en servicio en el 2006. 
El Trent 600 para el Boeing 
espera recibir su certificación 
en el 2003. 

Rolls Royce fue pionera en 
la tecnología de turbinas de 
gas para su empleo en los 
campos aerospacial, de ge- 
neración de energía y pro- 
pulsión marina, y participa en 
los principales programas de 
futuro en estos campos. En- 
tre los mismos se incluyen 
los motores Trent, el motor 
EJ 200 del caza europeo Eu- 
rofighter Typhoon, la partici- 
pación en el programa Joint 
Strike Fighter, la turbina na- 
val WR21 y sistemas avan- 
zados de propulsión median- 
te chorro de agua. 


Y ITP producirá 

turbinas de baja 
presión para 
Rolls Royce 





a empresa ITP acaba de 
firmar un acuerdo con su 
socio tecnológico Rolls Roy- 
ce por el que se convierte en 
su proveedor exclusivo de 
las turbinas de baja presión 
que llevan incorporadas los 
motores de más de 35000 li- 
bras de empuje, segmento 
en el que la firma británica 
alcanza una cuota de merca- 
do del cincuenta por ciento. 
Este contrato, que supone 
un importante avance sobre 
el firmado inicialmente para 
la fabricación de las turbinas 
del Trent 500, significa un 
gran salto tecnológico y eco- 
nómico, colocando a ITP en- 
tre los primeros fabricantes 
de este segmento junto con 
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MTU, que tiene un acuerdo 
semejante con Pratt 8 Whit- 
ney, y SNECMA, que a su 
vez lo tiene con General 
Electric. 

El programa del Trent 500, 
que equipa con carácter ex- 
clusivo la nueva versión del 
Airbus 340 500/600, propor- 
cionará unas ventas a ITP de 
unos 13000 millones de pe- 
setas al año a partir del 
2002. La ampliación del con- 
trato supone que ITP factura- 
rá entre el once y el quince 
por ciento de las ventas del 
motor, dependiendo de cual 
se trate. Las estimaciones de 
la empresa se sitúan en 
unos 68.000 millones de pe- 
setas hasta el año 2010 y 
más de 15.000 millones 
anuales a partir de esa fe- 
cha. 

Para poder responder a 
ese incremento de produc- 
ción, ITP tendrá que realizar 
unas inversiones de 70.000 
millones de pesetas. De esa 
cantidad, 19000 millones se 
destinarán a maquinaria e 
instalaciones, 14.000 a in- 
vestigación y desarrollo de 
tecnología propia en turbinas 
de baja presión para conse- 
guir una posición de lideraz- 
go en este modulo, y los 
37.000 millones restantes al 
diseño de las turbinas de los 
cuatro nuevos motores y sus 
derivados que va a lanzar 
Rolls Royce durante los pró- 
ximos diez años. 

El primero de estos moto- 
res es el Trent 900 con el 
que se equipará el A380 que 
Airbus acaba de lanzar, con 
capacidad para mas de 500 
pasajeros, en competencia 
con la alternativa del 
GP9000 fabricado por Allian- 
ce una *joint venture” forma- 
da por General Electric y 
Pratt 4 Whitney. De momen- 
to, el Trent 900 es el que han 
elegido todas las compañías 
aéreas que han solicitado 
pedidos de este avión. 

Las ventas del Grupo ITP 
durante el último ejercicio al- 
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canzaron los 43.000 millones 
de pesetas con unos benefi- 
cios después de impuestos 
de 3.864 millones. Las esti- 
maciones para el 2001 son 
de 65000 millones de factu- 
ración con unos beneficios li- 
geramente superiores a los 
del año pasado. 

ITP, cuyos socios son Roll 
Royce con el 47% de las ac- 
ciones y Turbo 2000 con el 
resto, que a su vez está for- 
mada al 50% por Sener y la 
Sepi; destina el 25% de su 
Facturación a investigación, 
una cifra significativamente 
superior al 137% y 15% res- 
pectivamente que dedican 
las empresas españolas y 
europeas de este sector in- 
dustrial. 


Comienza la 
modernización 
de los F-18 
canadienses 


_ ete ha firmado un 
contrato de 558.2 millo- 
nes de dólares americanos 
con la compañía Boeing para 
la modernización de ochenta 
de sus F-18. El contrato para 
el cambio de ingeniería que 
cubre gran parte de la modifi- 
cación, ECP 583 (Engineering 





Change Program), incluye la 
adquisición, instalación e inte- 
gración de los cuatro equipos 
principales. 

Estos equipos principales 
que constituyen el eje de la 
modificación son el radar 
APG-73; dos radios Rockwell 
Collins ARC—210; un sistema 
respondedor/interrogador 
combinado AN/APX-111 con 
KIV-6/TSEC y un ordenador 
de armamento AN/APX-111. 
Otros elementos importantes 
son el cargador de datos de 
misión AN/ASQ-215, el con- 
trol-amplificador de comunica- 
ciones AM-7539/A y la unidad 
de supresión de interferencias 
mejorada MX-11741/A. 

Boeing integrará además 
el ordenador de misión XN-8 
de General Dinamics y el 
programa de software de 
vuelo operacional de la Mari- 
na americana ya bajo orden 
de compra con un coste de 
70 millones de dólares cana- 
dienses, así como un sistema 
de navegación inercial y GPS 
adquirido bajo un proyecto 
multiflota. 

El subcontratista principal 
de Boeing es Bombardier Ae- 
rospace, en Mirabel, Quebec, 
el cual instalará los equipos. 
Después de completar dos 
prototipos, la producción del 





CF-18 comenzará en enero 
del 2003 y con un ritmo de 
dos aviones por mes termina- 
rá en abril del 2016. 

El ECP 583 es la parte más 
importante del proyecto de 
modernización de ochenta de 
los ciento veintidós F-18 ca- 
nadienses, incluyendo ade- 
más nuevas pantallas de cris- 
tal liquido, un sistema “Link 
16”, un sistema de seguimien- 
to visual montado en el casco 
y una capacidad de simula- 
ción distribuida. 

La oficina de proyecto ha 
conseguido también aproba- 
ción del sistema de guerra 
electrónica y ahora llevará a 
cabo un análisis de las opcio- 
nes para cada uno de los 
equipos: alertador radar, per- 
turbadores de onda continua 
y pulso, sistema alertador de 
aproximación de un misil y 
dispensador de laminas me- 
tálicas y bengalas. El análisis 
se espera esté terminado y la 
selección de los equipos 
completada a finales de año, 
y entonces se iniciaría, o bien 
una fase de definición si algu- 
nos de los componentes ele- 
gidos requirieran desarrollos 
adicionales, o directamente 
una fase de implantación si 
los productos están ya en el 
mercado. 
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El contrato del 
siglo 


69 millones de euros es la 


cifra final del contrato fir- 
mado entre la Agencia Espa- 
cial Europea (ESA) y el con- 
sorcio europeo Alcatel Espa- 
cio, un montante que supone 
el mayor desembolso econó- 
mico en un proyecto espacial 
y científico en la historia de 
nuestro continente y que será 
destinado al desarrollo, cons- 
trucción, lanzamiento conjunto 
en Ariane 5 y gestión en órbi- 
ta de los satélites astronómi- 
cos Herschel y Planck. Alcatel 
ha sido la empresa elegida 
para dirigir y participar en la 
coordinación y el desarrollo 
de ambos satélites, especial- 
mente por su trabajo en el 
ISO (Infrared Space Observa- 
tory), satélite lanzado en 1995 
y que ha operado durante tres 
años. ESA será responsable 
de la construcción, lanzamien- 
to y operación, y algunos paí- 
ses socios financiarán de sus 
propios presupuestos algunos 
instrumentos o experimentos 
concretos. El coste final de la 
operación será cercano a los 
500 millones de euros. En sus 
orígenes estos dos satélites 
científicos eran denominados 
bajo el nombre conjunto de 
FIRST (Far Infrared Submilli- 
meter Telescope), hoy van 
abanderados por dos de las 
mentes más lúcidas que han 
poblado nuestro planeta: 

- Herschel, en honor del 
descubridor de la luz infrarro- 
ja, Sir William Herschel, será 
el primer observatorio espa- 
cial capaz de trabajar en toda 
la gama infrarroja y submili- 
métrica, una aptitud que ayu- 
dará a conocer cómo se for- 
maron y evolucionaron las es- 
trellas y las galaxias. Sus 
dimensiones serán 7 metros 
de altura y 4.5 de ancho, pe- 
sará 3.5 toneladas al lanza- 
miento y transportará, ade- 
más del telescopio infrarrojo 
(de 3.5 metros de diámetro), 
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tres instrumentos científicos. 
Su vida operativa estimada es 
de tres años. 

- Planck, como homenaje al 
científico Max Planck, será 
una misión dedicada al estu- 
dio de la radiación cósmica, 
otra de las claves que pueden 
ayudar a conocer el origen de 
nuestro universo. Planck me- 
dirá 3.8 metros de alto y 4.5 
metros de ancho y su vida 
operativa será más breve que 
la de su compañero, sólo 18 
meses. 

Una vez lanzados ambos 
satélites se separarán y ope- 
rarán como misiones diferen- 
tes y en órbitas diferentes dis- 
tantes a 1.5 millones de kiló- 
metros de la Tierra, en un 
lugar conocido como Segun- 
do Punto Lagrangian, un lugar 
en el camino opuesto al que 
les conduciría al Sol. 


Uzbekistán se 
apunta a la 
fiesta 





egún el director de Uz- 
bekkosmos, Agencia Es- 
pacial de Uzbekistán, su na- 
ción tiene previsto lanzar el 
año que viene un satélite de 
comunicaciones y con ciertas 
capacidades militares, un in- 
genio que será el primer saté- 
lite de esta nación y en el que 
ya están colaborando Europa, 
Estados Unidos y Rusia. Este 
satélite será de órbita baja y 
se empleará en comunicacio- 
nes y como observatorio mili- 
tar de su territorio y las nacio- 
nes vecinas, ya que con algu- 
na de ellas ha mantenido 
algún enfrentamiento armado, 
especialmente si hay por me- 
dio "fuerzas islámicas” de Af- 
ganistán o Tayikistán. 


y SpaceQuest, el 
nuevo cartero 
espacial 








4 a compañía estadouniden- 
e SpaceQuest, tradicio- 





Para julio está previsto el lanzamiento de Genesis en un Delta 2 . 


nalmente dedicada a la fabri- 
cación y desarrollo de tecno- 
logías para pequeños satéli- 
tes de comunicación, ha dado 
el salto al mundo de los nego- 
cios “intangibles” y ha creado 
una empresa paralela (Appri- 
ze Satellite) para el desarrollo 
y gestión de satélites dedica- 
dos a la comunicación de 
mensajes. Su reto es prestar 
servicios públicos de bajo 
coste desde órbitas cercanas 
a la Tierra y utilizando la ban- 
da de UHF, para lo que la 
Unión Internacional de Tele- 
comunicaciones ya ha dado 
su permiso y autorizado deter- 
minadas frecuencias. Para es- 
ta aventura será necesaria, 
como mínimo, una constela- 
ción global formada por 48 
unidades, cada uno de ellos 
de unos 10 kilos de masa y 1 
millón de dólares de coste en 
construcción y lanzamiento. El 
tamaño de estos satélites per- 
mitirá que sean lanzados en 
tandas de doce, agrupados 
en grupos de tres y con desti- 
no a cuatro órbitas diferentes 
pero cercanas. Esta nueva 
compañía competirá con gi- 
gantes como Orbcomm. 


ESA a la ISS vía 
Rusia 


7 dl Rodota, director 
general de la ESA (Agen- 
cia Espacial Europea), ha fir- 
mado un acuerdo con su ho- 
mónimo de Rosaviakosmos 


(Agencia Espacial Rusa) Yuri 
Koptev, para que tripulaciones 
de la ESA sean transportadas 
a la Estación espacial Interna- 
cional a bordo de Soyuz ru- 
sos. El primer pasaje ha sido 
solicitado por AS! (Agencia 
Espacial Italiana) para Rober- 
to Vittori, un italiano miembro 
del “eurocuerpo” de astronau- 
tas desde 1998 que puede 
verse en el espacio en octu- 
bre de este mismo año. En los 
ocho días que dure el vuelo 
hasta la ISS la labor de los as- 
tronautas de la ESA a bordo 
de las Soyuz será la de Inge- 
niero de Vuelo. 

El acuerdo se centra en 
principios y términos de coo- 
peración y en él se incluyen 
los tipos de vuelo, el conteni- 
do experimental y la decisión 
bilateral de que cada vuelo 
sea presupuestado y tarifado 
uno por uno y no dentro de 
una suma total, aunque sí que 
la factura incluirá el coste de 
entrenamiento y planificación 
de cada lanzamiento. Este 
acuerdo será beneficioso para 
ambas Agencias, para la eu- 
ropea supondrá la oportuni- 
dad de entrenar y mandar al 
espacio a sus astronautas an- 
tes de que empiecen sus tra- 
bajos intensivos en la ISS, es- 
pecialmente a partir del 2004, 
cuando el módulo Columbus 
se una a la Estación. Para los 
rusos será una buena inyec- 
ción económica y la posibili- 
dad de optimizar sus vuelos 
regulares a la 1SS. 
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Y Canguros 
espaciales con 
sabor ruso 


Ao y Rusia firmaron 
a finales del pasado mes 
de mayo un acuerdo de coo- 
peración en materia espacial 
en el que se recogían partici- 
paciones conjuntas en activi- 
dades espaciales, transferen- 
cias de tecnología y *propie- 
dad intelectual” y colabo- 
| raciones en lanzamientos. Ru- 

sia ha propuesto numerosas 
veces durante la última déca- 
da la explotación a Australia 
de su posición geográfica co- 
mo punto de lanzamiento, pe- 
ro hasta este acuerdo nunca 
hubo puntos de acuerdo co- 
munes. Las empresas benefi- 
ciadas por este acuerdo en 
Australia serán principalmente 
las que se pretenden dedicar 
al sector de “Lanzamiento”; 
con la unión de los lanzadores 
rusos y las instalaciones en 
construcción en territorio aus- 
traliano un nuevo competidor 
llega al mercado de manera 
más rápida de lo esperado. 
Asia Pacific Space Centre, es- 
tará basada en la Isla Christ- 
mas del Océano Indico, Spa- 
celift Australia, desde Woome- 
ra, un complejo del gobierno al 
sur del país, y United Launch 
Systems International, quienes 
pretenden construir su base 
de operaciones en la Isla de 
Hummock Hill, al sur de Que- 
ensland. 

El gobierno australiano está 
realizando una intensa campa- 
ña para situar a su país dentro 
del grupo “fuerte” de países 
con potencial aeroespacial, 
para ello además de firmar el 
acuerdo anterior con Rusia, 
está negociando otras posibili- 
dades con diversas agencias 
espaciales, especialmente con 
la NASA, a la que ha propues- 
to ser partícipe en el programa 
X-38 (vehículo de rescate de 
la ISS) como lugar de pruebas 
y aterrizaje, o desarrollar y fa- 
bricar determinadas piezas de 
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la ISS. Con esta política Aus- 
tralia pretende involucrarse en 
el mercado aeroespacial inter- 
nacional y desarrollar unas in- 


' fraestructuras científicas, téc- 


nicas e industriales de alta ca- 
pacidad y calidad. 


Sea Launch 
quiere como 
cliente al 
gobierno de 
EE.UU. 


| consorcio Sea Launch ha 

iniciado negociaciones 
con el gobierno norteamerica- 
no para convertirse en empre- 
sa lanzadora de sus satélites, 
un mercado restringido históri- 
camente a los lanzadores mili- 
tares ya que por decisión polí- 
tica se fijó que cualquier lanza- 
miento de un satélite del 
gobierno sería siempre en un 
cohete estadounidense, con la 
excepción de los científicos, 
que gozan de un régimen es- 





pecial. Sea Launch utiliza lan- | 


zadores ucranianos y rusos 
construidos por Zenit, y es un 
consorcio formado por Boeing 
Estados Unidos), KB Yuzhno- 
ye/PO Yuzhmash (Ucrania), 
Energia (Rusia) y el Grupo 
Kvaerner (Noruega). La oferta 
realizada por Sea Launch se 
ciñe a lanzamientos concretos 
de satélites meteorológicos y 
de navegación, y como llave 
esgrimen que el consorcio tie- 
ne más del 50% de capital es- 
tadounidense, está domicilia- 
da en Delaware, sus inversio- 
nes se realizan mayorita- 
riamente en la economía nor- 
teamericana y tiene todas las 
licencias necesarias de la FAA 
(U.S. Federal Aviation Admi- 
nistration). 

Sea Launch está ofertando, 
además, sus servicios directa- 
mente a la NASA, agencia a la 
que ha propuesto el uso de 
sus vectores como medio de 
transporte de carga hasta la 
ISS, aunque están encontran- 
do como gran escollo el care- 
cer de un “made in U.S.A" al 











100%. En la actualidad los 
transportes de mercancías a 
la ISS se están realizando en 
naves rusas Progress lanza- 
das por cohetes Soyuz y por 
las diferentes misiones de los 
transbordadores de la NASA, 
pero en un futuro no muy leja- 
no Europa y Japón tendrán 
sus propios vehículos adapta- 
dos a sus propios lanzadores. 
Pese a todo la NASA ha reco- 
nocido que sería “beneficioso” 
poder disponer de un refuerzo 
para determinadas cargas o 
para “desajustes” de calenda- 
rio y presupuesto. 


Ariane 4 lleva la 
nueva 
generación de 
Intelsat 


A on de junio un 
riane 4, el 44L, despe- 
gaba desde Kourou, Guayana 
Francesa, en lo que ha su- 
puesto un nuevo éxito para el 
consorcio europeo y para In- 
telsat, compañía que además 
de ser el principal cliente de 
Arianspace ya tiene de camino 
a una órbita geoestacionaria a 
su último fichaje, el satélite de 
comunicaciones Intelsat 901. 
Esta unidad, construida por 
Space Systems/Loral, será el 
sustituto de un modelo Intersat 
y se dedicará a facilitar servi- 
cios en Banda Ku para Europa 
y banda C para el Atlántico 




















Norte. 901 es el primero de 
una serie de diez unidades de 
la que es, por ahora, la última 
generación de satélites, un co- 
lectivo de siete naves serie IX, 
dos serie X y un único APR-3, 
que llegarán al espacio entre 
el 2001 y el 2003. 


Y FAA y los 
satélites 


oeing espera que la FAA 

(U.S. Federal Aviation Ad- 
ministration) adopte su siste- 
ma CGNSS (Global Commu- 
nication Navigation Surveillan- 
ce System), un proyecto de 
navegación por satélite com- 
patible con GPS (Global Posi- 
tioning System), que mejoraría 


' en aviación las capacidades 


de los aviones en vuelos ins- | 
trumentales y maniobras y que | 
supondría para los ATC la ca- 
pacidad de reducir, con un 
amplio margen de seguridad, 
las distancias en vuelo entre 
aeronaves. Esta propuesta de 
Boeing, valorada en 1.5 billo- 
nes de pesetas, se enmarca- 
ría dentro de la política de la 
FAA recogida en el “National 
Airspace System Operational | 
Evolution Plan”, con el que se 
espera incrementar a medio 
plazo y en un 30% mínimo la 
capacidad de transporte aéreo 
dentro de las fronteras esta- 
dounidenses. Pero como míni- 
mo pueden pasar hasta 10 
años hasta que esté completa- 
mente operativo este sistema, 
aún en fase de proyecto, aun- 
que Boeing considera que 
puede ser muy beneficioso en 
el aspecto espacial, por ser la 
empresa diseñadora y gestora 
del sistema, como en el co- 
mercial, pues además de em- 
bolsarse “los duros” de la FAA 
se encontraría con un merca- 
do potencial ampliado en un 
30% (mínimo, repetimos) y del 
que seguramente podrían 
aprovecharse mucho al imple- 
mentar en la aviónica de sus 
modelos sistemas específicos 
que trabajen con GPS y 
CGNSS. Por el momento la 
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empresa no ha encontrado fi- 
nanciación ajena a ella misma 
y tampoco ha decidido cómo 
será la arquitectura final de es- 
ta red de satélites. 


Rusia resucita 
Glonass 


Le perspectivas de perder 
un buen negocio han im- 
pulsado a Rusia a enviar el 
próximo mes de octubre tres 
nuevos satélites Uragan para 
mejorar la constelación GLO- 
NASS, el equivalente del GPS 
norteamericano. Estas unida- 
des serán enviadas conjunta- 
mente en un lanzador Proton 
desde el cosmódromo de Bai- 
konur y deberán apoyar la de- 
ficitaria cobertura de sus con- 
géneres. Esta constelación de 
satélites de posicionamiento y 
navegación fue inaugurada en 
1982 e inicialmente contaba 
con 24 unidades, aunque po- 
día funcionar normalmente 
con sólo 18. En la actualidad 
hay 10 unidades GLONASS, 
pero sólo siete de ellos son 
operativos y muchos de ellos 
ya han superado su periodo 
mínimo de garantía operativa, 
con estos datos no es de ex- 
trañar que unidades del Minis- 
terio de Defensa de Rusia, ex- 
plotador de GLONASS, sean 
usuarios habituales del “com- 
petidor” norteamericano GPS. 
Pero parece ser que el interés 
en resucitar este servicio no 
es tanto por recuperar la posi- 
ción perdida como por atraer 
a posibles clientes, especial- 
mente a China, interesada 
desde hace años en participar 
o adquirir completamente esta 
constelación y sus “habilida- 
des”. A comienzos de año el 
ministro de defensa chino Chi 
Haotian se reunió con el pri- 
mer ministro ruso llya Kleba- 
nov para formular posibles re- 
laciones entre ambas nacio- 
nes y el sistema GLONASS, 
una propuesta que puede en- 
contrar ratificación este otoño 
en forma de acuerdo de cola- 
boración, así que tampoco se- 














rá de extrañar que hasta esta 
fecha los lanzamientos de uni- 
dades Uragan no sean esca- 
sos, al fin y al cabo serán un 
refuerzo a la hora de negociar 
cantidades económicas y otro 
tipo de contraprestaciones 
con las autoridades chinas. 

Mientras tanto, al otro lado 
del Mundo, Lockheed Martin 
ha concentrado todas sus ac- 
tividades relacionadas con el 
GPS en una única entidad co- 
mercial, una nueva empresa 
llamada Navigation Systems y 
que será la responsable de 
centralizar todos los aspectos 
comerciales y financieros de 
la red de navegación estadou- 
nidense. 


La Fuerzas 
Armadas 
Estadounidenses 
con Iridium 


| Departamento de Defen- 

sa de EE.UU. ha comuni- 
cado a través de la DISA (De- 
fense Information Systems 
Agency) que el personal asi- 
milado a su servicio va a ser 
usuario de la red de comuni- 
caciones global vía satélite [ri- 
dium, aunque en un modo 
muy “seguro”. A partir de la fir- 
ma de contrato con Iridium 
Satellite LLC, 73 millones de 
dólares por dos años, el Pen- 
tágono proporcionará al per- 
sonal de la administración mi- 
litar terminales telefónicas mo- 
dificadas, en apariencia 
iguales a las de uso civil, pero 
capaces de codificar todas las 
comunicaciones gracias al 
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sistema criptográfico STU-3. 
Por el momento se han acti- 
vado unas cinco mil líneas, de 
las que la mitad han sido para 
el Departamento de Estado y 
el resto, en orden de impor- 
tancia, fueron para la Fuerza 
Aérea, Departamento de De- 
fensa, el Pentágono y otras 
dependencias menores. 








y A por Venus 


Il Instituto de Espacio y 
Ciencias Astronáuticas 
(ISAS) de Japón tiene previsto 
enviar en el 2007 una misión 
no tripulada a Venus, planeta 
al que llegaría la sonda en el 
2009, convirtiendo al país ni- 
pón en la tercera nación, tras 
Estados Unidos y Rusia, en 
explorar este astro, aunque 
también Europa ha manifesta- 
do interés en su investigación. 
La misión será lanzada en un 
cohete japonés M-5 y estará 
dedicada al estudio de la posi- 
ble actividad volcánica y la at- 
mósfera de Venus, compuesta 
principalmente por dióxido de 
carbono y con una temperatu- 
ra media de 470* C sobre la 
superficie. La sonda estará 
equipada con una cámara in- 
frarroja con la que se realizará 
una cartografía en 3D del pla- 
neta y su peculiar atmósfera. 
También la NASA ha selec- 
cionado recientemente a dos 
equipos para desarrollar una 
misión a Plutón, Pluto-Kuiper 
Belt (PKB), un reto que debe- 
ría ponerse en marcha entre el 
2004 y el 2006 y que debería 
llegar al único planeta nunca 
explorado por el hombre de 
nuestro Sistema Solar allá por 
el 2020. Los dos equipos se- 
leccionados son el liderado por 
Larry Esposito de la Universi- 
dad de Colorado, con la misión 
POSSE (Pluto and Outer Solar 
System Explorer), en la que el 
JPL (Jet Propulsion Labora- 
tory) se encargará de la ges- 
tión y Lockheed Martin Astro- 
nautics de la construcción de 
la nave, y un segundo encabe- 
zado por S. Alan Stern, de el 











Instituto de Investigación 
Southwest, con el proyecto 
“Nuevos Horizontes: Buscando 
Luz en los Mundos Fronteri- 
zos”, en el que colabora el Ins- 
tituto Goddard de la NASA. 


Breves 


+ Próximos lanzamientos 
Julio 2001 





dar dar (0 envun Al un rriaci 1 


2? - TES/Proba-1 a bordo 
de un PSLV C3. 


27 - Haiyang-1 Larga Mar- 
Pa rinde Ac 


7? - Orbital Sciences Pe- 
gasus XL con el OrbView-3 
de observación terrestre. 


2? - Ariane 5 con Space 
Systems/Loral WildBlue-1 
(anteriormente ¡SKY-1; 


05 - Hyshot 2 en 
Terrier-Orion. 


12 - Lanzamiento de 
STS-105, misión 7A.1 a la 
ISS con el transbordador En- 


deavour de la NASA. 


E. GOES-M meteorológi- 
NOAA a bordo de un 
| Martin Atlas 2A. 
30 - Genesis en un Delta 2 
norteamericano. 
30 - NRO a bordo de un 
Atlas 2 estadounidense. 


31 - MLV-10 de la National 
Reconnaissance Office en 
un U.S. Air Force Atlas 2. 


Agosto 2001 

7? - NAVSTAR GPS 2R 
en un US Air Force Delta 2 
(7925). 


9? - DSP-21 a pero de 
un Ai norteameri 





SA Uefa 
como pasajero de un Aena 
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PANORAMA DE LA +TAN 

















Una década de la OTAN mes a mes en 
Panorama 





Cuando esta sección fija de la Revista de Aeronáutica y Astronáutica 
inició su andadura en el número de agosto/septiembre de1992, la OTAN 
se encontraba en un momento de transición hacia un nuevo modelo de 
Alianza todavía no definido. En el Comunicado Final de la reunión del 
Consejo Atlántico que se había celebrado en Oslo en el mes de junio se 
¡insistía en la integración y apoyo mutuo entre las instituciones que enton- 
ces contnbuían a la estabilidad en la región Euro-Atlántica. En la Cumbre 
de Roma del año 1991 se había resaltado el papel esencial de la OTAN 
para incrementar la cooperación entre dichas instituciones: CSCE (ahora 
OSCE), Comunidad Europea (ahora UE), UEO y el Consejo de Europa. 
En las sucesivas reuniones del Consejo se resaltaba esa nueva función 
no claramente articulada y se insistía en la colaboración de la Alianza con 
las mencionadas organizaciones, en especial con la CSCE a la que se 
concedía el papel esencial de la promoción de la democracia, los dere- 
chos humanos, la libertad económica y una aproximación cooperativa a 
la seguridad. Por su parte, aquel verano del 92 España estaba comple- 
tando la implantación de su modelo de contribución a la Defensa Común 
a través de los seis Acuerdos de Coordinación. En mayo de ese año el 
Sr. García Vargas, entonces ministro de Defensa, informó al Comité de 
Planes de Defensa sobre la situación de los acuerdos relativos a la “De- 
fensa del Estrecho de Gibraltar y sus accesos” y a “Facilitar el territorio 
español e instalaciones para la recepción y tránsito de refuerzos y apoyo 
logístico naval y aéreo”. El ministro señaló que con la aprobación de di- 
chos acuerdos se habrian completado los seis previstos. El Sr. García 
Vargas añadió que en ellos se identifican las unidades que pueden po- 
nerse a disposición de la Alianza, lo que ayudaría a concentrarse en el 
desarrollo de sus capacidades según los objetivos de fuerza marcados. 
El 24 de agosto de 1992, el Comité de Planes de Defensa endosó los 
dos acuerdos citados. Comenzó así una forma de participación de las 
fuerzas armadas española en la Defensa Común que duró aproximada- 
mente siete años. La Alianza ha definido su futuro tras las cumbres de 
Bruselas, Madrid y Washington. Muchas cosas han cambiado desde 
1992 y Panorama de la OTAN ha seguido mensualmente esos cambios. 


Reflexiones sobre la Alianza Atlántica 
del 2001 


La OTAN tiene ahora diecinueve miembros, hay nueve países que 
han pedido unirse a la Alianza y otros dieciocho son miembros de la 
Asociación para la Paz (APP). La confianza que ponen en la OTAN un 
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El Sr. Solana durante su permanencia como Secretario General de 
la Alianza de diciembre de 1995 a octubre de 1999 fomentó las rela- 
ciones con diversas organizaciones de Seguridad. En la foto con el 
Sr. Cotti, presidente en ejercicio de la OSCE. Diciembre de 1996. 


gran número de naciones es sin duda halagadora. Sin embargo, como 
dijo el Secretario General en una conferencia sobre la OTAN a princi- 
pios de marzo de este año, la credibilidad de la Alianza está basada en 
su capacidad defensiva. En efecto, si consideramos importante que la 
OTAN continúe garantizando nuestra seguridad es preciso mantener y 
mejorar las capacidades de las fuerzas armadas aliadas. Por otra parte, 
para que el vínculo transatlántico funcione adecuadamente en las cir- 
cunstancias actuales, es necesario reconocer que Europa debe mejorar 
sus capacidades en el campo de la seguridad. 

Una capacidad militar efectiva es lo que hace a la OTAN creíble en sus 
diversos papeles: como organismo adecuado para la gestión de crisis; 
como interlocutor con Rusia; como un socio en seguridad para las recien- 
tes democracias; y como garante último de la seguridad de sus miem- 
bros. El Sr. Robertson continuó su conferencia, con ocasión de la imposi- 
ción de la medalla de oro Chesney a la Sra. Tatcher, con una serie de 
consideraciones sobre la evolución de la seguridad en Europa. Es preci- 
so señalar que las afirmaciones del Sr. Robertson estaban hechas ante 
una audiencia mayoritariamente británica. No obstante, creo que con al- 
gunas matizaciones las palabras del Secretario General reflejan un pen- 
samiento muy extendido en los medios atlantistas. A continuación se re- 
cogen, de forma directa para mayor claridad, algunas de las ideas más 
importantes incluidas en la citada conferencia. 

No hay credibilidad posible de la Alianza sin una capacidad adecuada, 


1 AAA 


en 


gr. 


Las relaciones entre la OTAN y Ucrania son excelentes. El 7 de mayo de 1997, el Sr. Solana llegó a Kiev para una visita oficial siendo 
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recibido por el entonces Ministro de AA.EE ucraniano Sr. Udovenko. 
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Visita de la Sala de Reuniones del Consejo del Atlántico Norte el día 22 de junio de 1994. En esta fecha histórica el Ministro de AA.EE. de 
Rusia firmó el Documento Marco de la Federación Rusa para la Asociación para la Paz. 


tanto en fuerzas como en equipamiento, entrenamiento y técnica. Al ha- 
blar de fuerzas capaces debe entenderse las fuerzas de todos los miem- 
bros, no sólo de uno ó dos. Las capacidades deben estar equilibradas pa- 
ra que la OTAN trabaje como debe. La seguridad es compartida y las car- 
gas también. Este es el fundamento básico de una saludable y sostenible 
asociación en los difíciles temas de seguridad. Pero la realidad actual es 
que aunque todos los miembros contribuyen, uno de ellos hace una contr 
bución desproporcionada. Esa situación, que podía ser admitida durante 
la Guerra Fría, hoy es inaceptable. Felizmente, tras largos años de peticio- 
nes de EE.UU. y promesas vacías de Europa, ahora parece que estamos 
progresando en la dirección adecuada. En efecto, Europa está haciendo 
un serio esfuerzo para soportar una mayor proporción de las cargas que 
supone la defensa común. Paralelamente la OTAN y la UE están trabajan- 
do para establecer relaciones a todos los niveles entre las dos organiza- 
ciones, de forma que se asegure la mayor colaboración y complementa- 
riedad posible en todos los campos incluyendo la seguridad. Se puede de- 
cir que en los dos últimos años se ha avanzado más en la construcción 
de las capacidades europeas que en los veinte años antenores. 

La campaña de Kosovo mostró claramente que en los albores del nue- 
vo siglo Europa no estaba preparada para jugar su papel en el conflicto. 


Mi javier Solana 


Foto: OTAN 


pro, 


El general Joulwan, entonces Comandante Supremo Aliado en Eu- 
ropa, explicando al Consejo del Atlántico Norte en sesión de minis- 
tros de Defensa la misión de la Fuerza de Estabilización en Bos- 
nia-Herzegovina. 17 de diciembre de 1996. 
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En efecto, los EE.UU. tuvieron que realizar las cuatro quintas partes de 
las misiones durante la campaña aérea y proporcionar la mayoría de la 
inteligencia, del transporte, del mando y control y de otras capacidades 
esenciales. Sólo un puñado de naciones aliadas, entre ellas España, te- 
nían armas guiadas de precisión todo tiempo. En resumen, Europa no 
pudo participar con una contribución razonable a unas operaciones que 
se estaban realizando a una hora de vuelo de Roma. Esta situación pare- 
ce que va a cambiar. Los 19 miembros de la OTAN y los 15-de la UE, 11 
de ellos los mismos países, se han puesto de acuerdo en que ha llegado 
la hora de mejorar la capacidad de Europa para actuar donde la OTAN 
en su conjunto no esté involucrada. La nueva línea no va a suponer apar- 
tar a los EE.UU. de la defensa europea. Todo lo contrario, todos los paí- 
ses europeos reconocen el papel vital que los Estados Unidos juegan en 
el Viejo Continente. Ello no debe de significar que el gran país norteame- 
ricano tenga que ejercer siempre el liderazgo. Para que no sea así, es 
preciso mejorar la capacidad europea, lo que no sólo es bueno sino inclu- 
so esencial para el mantenimiento del lazo transatlántico. Los EE.UU. 
aplauden esa actitud de Europa como lo expresó claramente el Secreta- 
rio de Estado en su primera presencia en el Consejo del Atlántico Norte el 
pasado 27 de febrero. El Sr. Powell dijo: “Los Estados Unidos apoyan el 
desarrollo de la política europea de Seguridad y Defensa que fortalece a 
la Alianza e incrementa las capacidades europeas. Saludamos la deter- 
minación de la UE de adquirir los medios para llegar a ser un socio más 
fuerte y capaz en la prevención de conflictos y la gestión de ensis”. Ese 
apoyo de la nueva administración norteamericana demuestra claramente 
que la IESD no es una palanca para apartar los dos lados del Atlántico st- 
no que es otro lazo que los une. 

Existe para algunos la duda sobre si la constante referencia a unas 
mejores capacidades defensivas de Europa es una forma de hablar de 
un ejército europeo. Para el Secretario General está claro que esa idea 
no se ajusta a la realidad. Las fuerzas armadas nacionales seguirán 
bajo la autoridad de sus gobiernos y el despliegue de dichas fuerzas 
seguirá siendo exclusivamente una decisión del estado concernido, tan- 
to para misiones nacionales como de las Naciones Unidas como de la 
OTAN. Lo que ahora se está contemplando es una cuarta categoría: 
operaciones dirigidas por la UE, en las que la OTAN en su conjunto no 
esté involucrada. De esa forma se añadirá otra alternativa al abanico de 
posibilidades para la gestión de crisis. El Sr. Robertson terminó su con- 
ferencia señalando que el proyecto de defensa europeo no menosca- 
bará a la Alianza ni rivalizará con ella. Seguiremos con atención ese 
proyecto en los próximos meses. E 
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Recuerdos familiares 


desde San Javier 





JAVIER JIMÉNEZ-UGARTE 


Secretario General de Política de Defensa 


abía oído 
hablar tantas veces 
en mi familia de la Academia 





General del Aire en San Javier y, sin | 


embargo, nunca hasta ahora había te- 
nido la oportunidad de visitarla. 


La vida diplomática te hace a veces - 


estas jugadas y descubres que conoces 
mucho peor España, y los lugares a Jos 


que te sientes más unido que algunos - 
| recuerdos por sus cualidades humanas y - 
profesionales. Todo ello lo pude co- 


- países extranjeros donde has estado 


destinado, como El Cairo, Roma, Hous- 


ton, Bruselas, Argel o Atenas. E 


be 





Aire. Había podido comentar. 
- mente este viaje mío a “San Javier cor 
mi Po do Las ná 











ui 





Quizá por ello, tenía.enorme impor- | | 
tancia para mí visitar las históricas ins- | 
talaciones de l: Academia General. del | 











buen gusto y 
- con derroche de espa- 
cios, Alfredo Jiménez-Millas, pri- 
mo muy cercano por rázones de edad, 
que había ingresado con la promoción 
número 20, y había dejado allí grandes 


e 


- mentar con el general Francisco Criado, 
- participante también en el seminario in- 
ternacional que tuve el honor de inau- 
gurar. Pertenecía a la promoción con la 
que e:terminó -mi primo, que cuenta tam-- 

bién: con otros generales con los cuales 


Coincido en mis nuevas tareas, como el 


del Subsecretario, Mi 





E 
2XxnoOSs 
¡DLE o ado. El re- ] 
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de cuyas 


el Lota Ay o oel subdirector del | | 














breves biografías 
he vuelto a encontrar en la re- 
ciente obra del coronel Emilio Herrera 
Alonso, que lleva el título de Cien 


aviadores de España y que amable y 
. generosamente ha editado la Secretaría 
|. General Técnica del Ministerio. 


En el citado libro, se habla de Emilia 


: Muñoz y de su valerosa misión en la 


guerra del Rif, que le llevó a perder su 


> Vida un 15 de abril de 1925, También 


se habla de José Muñoz, con su inolvi- 


2 | dable apodo “el.Corto”, y de sus va- 
imé- | a acciones, hasta su trágica 


? el frente ruso, un 27 de no- 
¡emi ¡bre de Son Emocionante es 
n la biografía ¡de 
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1938. recibiendo no.sólo la Medalla 
Militar Individual, sino también, una 
vez ultimado el expediente, la Cruz 
Laureada de San Fernando. 

Ello me llevó a recordar también al 
padre de José María, a mi tío abuelo 
Társilo de Ugarte, a quien visité de niño 
muchas veces, impresionándome su 
bondad y su amor a la aviación, a pesar 
de las grandes tragedias que le había 
causado. En efecto, tuvo cinco hijos va- 
rones aviadores, en distintas especialida- 
des, y tresde ellos, Rafael, Manolo y Jo- 
sé María murieron en accidente aéreo. 
El cuarto, Társilo, sería ejecutado en Pa- 
racuellos, y sólo el quinto, Emilio falle- 
cería de muerte natural tras haber alcan- 
zando, como su padre, el grado de 
teniente coronel. Afortu- 


nádamente, un 
di | ps 
m . 


nieto 


USE A IS 
» Ñ 


” dr, a á 

LA Sd Er 
> $ Pr .. y 8 A e. 
EAS Ap Y Y o ' 
EA 3% e % c E . 

di ' ' , 7 
OA] A e > 
ATRAE e 


cidente de aerostación su padre, el ca- 
pitán Emilio Jiménez Millas, tuvo el 


de don Társilo, Manolo Ugarte, ganador 
con su escuadrilla de un campeonato 
mundial de acrobacía aérea militar, con- 
tinúa hoy, junto con su hijo Alfonso, la 
tradición familiar en la Aviación, algo 
que también hizo su muy querido her- 
mano “Taío” hasta su muerte en accl- 
dente aéreo, Otra nieta de aquel gran mi- 
litar, miembro de la Real Academia de 
Ciencias, Matilde, se casó con el hoy te- 
niente general del Ejército del Aire en la 
reserva, Jerónimo Domínguez Palacín. 
Lógicamente, no pude recordar a to- 
dos estos queridos familiares aviadores 
sin dejar de pensar en mi padre, que fa- 
Heció el 16 de noviembre de 1967, con 
sólo 59 años, como general de división, 
y teniendo en su historial momentos 
eloriosos que le hicieron acreedor de 


* dos ascensos por méritos de guerra y 


de la Medalla Aérea Individual. 

Sobre él contaba siempre mi familia 
una triste pero emotiva anéc- 
dota. Cuando falle- 
ció en ac- 


mío el triste honor de convertirse ese 
15 de enero de 1917 en el primer huér- 


fano de la incipiente Arma de Ávia- 


ción. Como tal, junto a su abuelo Nico- 
lás de Ugarte, director de la Acade- 
mia de Ingenieros de Guadalajara, 
recibió el pésame del Rey don Al- 
fonso “XITL al inaugurarse poco des- 
pués un gran monumento a los héroes 
de la Aviación en la confluencia entre 


la calle F Ferraz y el Paseo e Rosales, 7 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Julio-Agosto 2001 













de Política de De- 
- fensa, que me ha 


Otros muchos pri- 
—vilegios, visitar 
oficialmente la 





San Javier Mm 


en Madrid. Se dice, y así lo recogió la 
prensa de entonces que, preguntado por 
el Rey qué querría ser de mayor, aquel 
niño contestó con orgullo: “Aviador, 
como mi padre, señor”. 

Terminaré estos rápidos recuerdos, 
que me asaltaron durante la visita a 
San Javier, acompañado por su actual 
y eficaz director, coronel Fernando Ca- 
rrasco, con lo que le dije a él y a los 
demás oficiales que me acompañaron 
durante*la cena de bienvenida: “Yo 
también quise siempre ser aviador, co- 
mo mi padre”. A los 14 años, sin em- 
bargo, el doctor Esteban, oftalmólogo 
brillante de Aviación, me detectó una 
miopía que, con seguridad, me iba a 
impedir pasar los exámenes físicos de 
acceso a la Academia. 

Desconcertado al descubrir que no 
podría hacer realidad mi vocación de 
aviador, fue mi padre, Emilio Jiménez- 
Ugarte y Millas, “el Palomo”, el que 
me aconsejaría optar por la diplomacia, 
profesión en la que él había descubier- 
to, durante sus años de agregado de 
Defensa en las embajadas de Es- 
paña en Lima y Buenos 
Aires, -me dijo-, 


similares 
valores de 
“servicio a 
la Patria, 
jerarquía y 
disciplina” 

'Su consejo 

me permitió 

descubrir una 
apasionante ca- 
rrera. 

Ahora, afortu- 
nadamente, la pro- 
videncia me ha permitido asumir, gra- 
cias al ministro de Defensa Federico 
Trillo-Figueroa, este nuevo cargo de 
secretario general 


permitido, entre 


Academia Gene- 
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LA SELECCION 
DE OBJETIVOS 
EN EL SIGLO XXI 








la futura Fuerza Aérea se hará más eficaz y eficiente a través del uso de los sistemas de información 


para mejorar las operaciones aéreas. En esencia, el Poder Aéreo es selección de objetivos, la selección 
de objetivos es inteligencia, y la inteligencia es análisis de los efectos de las operaciones aéreas 


lo largo de la historia militar la deci- 
sión del Comandante de una Opera- 
ción se ha apoyado en un método, 
ciclo de la decisión constituido de 
cuatro fases: observación, estudio, decisión y ac 
ción, dependientes unas de otras. Los ciclos de 
decisión utilizados por los generales Grant, Pat- 
ton, y Schwarkof se desarrollaron de forma idén- 
fica en cuanto a sus fases, pero los medios, con 
los que contaron para su desarrollo, fueron bien 
distintos. 

la fase de observación se ha apoyado en los 
desarrollos tecnológicos como el telégrafo, la ra- 
dio y, finalmente, en medios capaces de distri- 
buirla en tiempo casi real. Para el estudio o aná: 
lisis se ha pasado de necesitarse días y horas, a 
tenerse que realizar en minutos. la 
decisión requiere, en la actualidad, 
horas, cuando antes se necesitaba 
de días e incluso, semanas; para fi- 
nalmente ejecutar las acciones en 
meses [Vicksburg — 1863), una se- 
mana (Bastogne — 1944) y un día 
[Kuwait — 1991). 

El conflicto del futuro requerirá ob- 
servación en tiempo real, un estudio 
continuo, decisión inmediata y un 
tiempo de reacción corto, probable- 
mente una hora. Ello necesitará un 
sistema que permita una adecuada 
distribución de la información y de 








las decisiones con efectos inmediatos, mante- 
niendo simultáneamente un ritmo arrollador en 
torno a las operaciones planeadas, y concen 
trando sus efectos, no las Fuerzas, mediante ata- 
ques precisos con resultados indiscutibles. 

Esto nos conduce a la necesidad de una i¡nteli- 

encia precisa y específica debido a dos factores 
rdoniirila, En primer lugar, el examen público 
y político; los errores en la Selección de Objetivos, 
que nunca han sido aceptables, son ahora de co: 
nocimiento público en el instante en que ocurren. 
En segundo lugar, la precisión del armamento ac- 
tual y de los sistemas de lanzamiento demanda 
una correspondencia en la exactitud de los datos 
de inteligencia que apoyan su operación. 

Para satisfacer este desafío, las modernas ba- 
ses de datos para la selección de 
objetivos deberán contener un ma- 
yor número de detalles. Ya no es 
aceptable una identificación vaga 
de un edificio como Cuartel Gene- 
ral enemigo. En la actualidad, el ni- 
vel de detalle requerido de un blan- 
co, como un Cuartel General, pue- 
de incluir información muy 
específica para su descripción: qué 
habitación, en qué piso se aloja el 
puesto de mando; cuándo y por 
quién es ocupada; existen no com- 
batientes en él y si existen, dónde; 
cuál es la estructura del edificio: 
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qué sistema de mando y control es empleado; si 
existe energía alternativa, etc. 

En respuesta a todos estos requisitos operati- 
vos, se hace necesaria la revisión sistemática de 
la organización de la Selección de Objetivos. 
Esto obligará a las diferentes Fuerzas Armadas a 
otenciar y desarrollar una aproximación muy ai- 
erente a la utilizada hasta el momento para la 
Selección de Objetivos. Esta metodología emer- 
gente se ha convenido denominarla como Selec: 
ción Inteligente de Objetivos, “Smart Targeting . 

Qué hacer, entonces, para aglutinar aspectos 
tan dispares como: el análisis del daño colate- 
ral: la relación coste-eficacia; lo políticamente 
aceptable; la precisión en el planeamiento de 
las operaciones y su ejecución de acuerdo a 
ml de las Naciones Unidas, las leyes Ín- 


ol 


es 
el éxi 


XI 


ternacionales y Reglas de Enganche —Rules 
d 


Engagement, ROEÉ's -; el aseguramiento 
to en un 100%; la predicción de las víctimas 
la preparación de las declaraciones oficiales y 
su aprobación por los medios de comunica- 


cion, elc 


A 
Ss 


Dónde enfocar, entonces, el esfuerzo en la Se- 
lección de Objetivos. Habrá que analizar dichas 
incógnitas e identificar dónde centrar el estuerzo 
para desarrollar el proceso de Selección “Inteli- 
gente” de Objetivos que requerirá el siglo XXl. 
Para ello, deberemos ser capaces de desarrollar 
y aplicar conceptos como: 

e Qué es la selección de objetivos. 

e El ciclo conjunto de selección de blancos. 

e Qué tiene que ser conseguido y bajo qué 
condiciones y parámetros. 
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e Las relaciones entre la información y la selec- 
ción de objetivos. 

e La identificación de los sistemas de objetivos 
potenciales. 

e Cómo aplicar, de forma eficaz y económi 
ca, las fuerzas y el armamento disponibles para 
conseguir los objetivos deseados por el Coman- 
dante de la Fuerza Conjunta. 

e La selección del punto deseado de impacto - 
Desired Mean Point of Impact, DMPRE, de las ar- 
mas y su espoleteado, así como la evaluación 
de los resultados. 

e los objetivos donde el tiempo disponible de 
reacción constituye un factor crítico. 

e la selección de objetivos y los leyes Interna- 
cionales. 

e El Plan Director del Ataque Aéreo —Moaster 
Air Attack Plan, MAAP-. 


Ciclo del ATO 





e El proceso conjunto de priorización y distri- 
bución del esfuerzo Joint Guidance, Apportion- 
ment, and Targeting, JGAT-, génesis de cada Or- 
den de Misión Aérea —Air Tasking Order, ATO-. 


LA SELECCIÓN DE OBJETIVOS 


lo largo de la historia, la Selección 
de Objetivos ha sido, por naturale- 
za, Un proceso dinámico debido a la 
W WA continua incorporación de nuevos 
blancos y sistemas de armas. Éstos crean requeri- 
mientos para nuevas estimaciones de efectividad 
y, A veces, nuevas metodologías en la definición 
de los objetivos. 






En el conflicto del Vietnam, el puente de Than 
Hoa resultó ser invulnerable a los cientos de ata- 
ques aéreos con armamento convencional de 
usos generales. Diversas razones, incluyendo de- 
fensas, errores de lanzamiento de los aviones y 
armamento seleccionado, contribuyeron a la pér- 
dida de efectividad en la destrucción del puente. 

Con el desarrollo de la GBU-10, bomba de 
guiado láser [GB- de 1000 Kg, fue suficiente un 
reducido número de aviones para la destrucción, 
en un corto período de tiempo, de los arcos del 

vente. desta aquel momento, los avances tecno 
p icos en el guiado, el desarrollo del armamento 

la precisión de los sistemas de lanzamiento de 
las aviones, así como el advenimiento de la “Era 
de la Información”, basado todo ello en la infor 
mática, revolucionó el proceso de selección de 
objetivos, haciendo posible para un especialista 
la evaluación rápida de un amplio margen de op: 
ciones, y el emparejamiento de éstas con las ca: 
eds operacionales propias para apoyar las 
directrices del Comandante de la Operación de 
acuerdo a lo declarado en su Concepto de la 
Operación. 

El viejo método de selección de objetivos ya 
no es aceptable, pues el entorno geoestratégico 
ha llevado a un cambio en velocidad y carácter. 
El conflicto del futuro requerirá observación en 
tiempo real, orientación continua, decisión inme- 
diata, y tiempo de reacción corto. 

Cambio fomentado por una diversidad de va- 
riables, entre las cuales las dos más importantes 
están representadas en la existencia del binomio 
armas guiadas - sistemas de lanzamiento de pre- 
cisión, y la dependencia en el acceso rápido a 
amplias bases de datos, “Era de la Información”, 
que apoyen el planeamiento y ejecución de las 
operaciones militares. Cambio en el marco políti- 
co, cambio en la percepción de cómo los con- 
flictos o crisis deben ser gestionados y las gue- 
rras desarrolladas. 

Con los medios de comunicación cubriendo 
literalmente las operaciones militares hasta el im- 
pacto de las armas, el apoyo de los políticos y 
de los ciudadanos a éstas depende, en gran 
manera, del armamento seleccionado -letal o no- 
letal, de la precisión con la que es lanzado, y 
de la rapidez y exactitud con que son emitidos 
los resultados oficiales. Todo ello obliga a una 
verdadera aproximación y comprensión de la 
trascendencia de la selección de objetivos en el 
planeamiento de las operaciones linares, en 
particular de las aéreas, de acuerdo a las dio 
trices del Comandante de la Operación. 

Con los cambios sustanciales ocurridos en los 
últimos diez años, ha emergido una nueva mane- 
ra de hacer frente a los conflictos futuros. Este 
"Nuevo Orden Mundial” ha planteado a las 
Fuerzas Armadas nuevos retos y riesgos, muchos 
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de los cuales son inherente- 
mente más peligrosos que 
cualquiera a los que se han 
enfrentado anteriormente. 
Prácticamente al mismo tiem- 

o, y casi en paralelo, todos 
a miembros de la OTAN 
han iniciado una reducción 
sustancial de sus fuerzas. Una 
de las mayores repercusiones 
derivadas de esta reducción 
se ha visto reflejada en el 
área del entrenamiento espe- 
cializado, en el cual se en- 
cuentran, entre otros, los espe- 
cialistas en selección de obje- 
tivos, “targeteers”. El esfuerzo 
necesario para la elaboración 
de una adecuada base de 
datos de blancos, en apoyo 
al proceso de planeamiento 
de las operaciones, puede no 


servir de nada, si no existe JO! 


personal instruido en dar senti- 
do a dicha base de datos. 

Una herencia de la Guerra 
del Golfo, que ha obsesionado 
en el desarrollo de las últimas operaciones milita- 
res, lo ha constituido, en gran parte, la naturaleza 
global y en tiempo real de la información suminis- 
trada por los medios de comunicación, lo cual ha 
convertido la Selección de Objetivos en una cues: 
tión de carácter eminentemente política. Cada mi- 
sión, cada objetivo, e incluso cada armamento se- 
leccionado, es rutinariamente analizado, por no 
decir escudriñado, en un foro abierto. 

Otra consecuencia más del clima político mun- 
dial, es la responsabilidad de las Fuerzas Armadas 
de estar en disposición de responder rápidamente 
a situaciones e crisis; en cualquier momento, en 
cualquier lugar. Para cumplir esta misión, se deberá 
de A con anterioridad, una base de datos 
de objetivos mediante la recopilación de informa- 
ción, de todas y cada una de las fuentes disponi- 
bles, de los riesgos percibidos, y procesar, integrar, 
analizar, evaluar e interpretar los datos disponibles 
para convertirlos en inteligencia útil en tiempo real 
para la Selección de Objetivos, cuando y donde- 
quiera que sea necesitada, y con un nivel de deta- 
lle lo más amplio posible. Hablamos, pues, de una 
nueva organización y estructura cronológica para 
la preparación del campo de batalla. 


PROCESO DE SELECCIÓN DE OBJETIVOS 


) | avión, desde su invención y como siste- 
. ma de armas, ha desarrollado histórica- 
*% mente múltiples misiones y cometidos, 
para constituirse, en la actualidad, en 







RECOMMENDATIONS 


RESULTS 


NT ATO/SPINS 


PROCESO DEL ATO 


en el ciclo de Selección de Objetivos 






JFC GUIDANCE 


un elemento decisivo para el control de situacio- 
nes de conflicto o crisis. Durante la | Guerra 
Mundial se utilizó, en proporción importante, el 
avión, ampliando el alcance de sus misiones con 
importantes avances tecnológicos, pero con pri- 
mitivos medios de selección . objetivos. 

En los años anteriores a la || Guerra Mundial 
se abogó por potenciar el Poder Aéreo desarro" 
llando una doctrina de bombardeo estratégico 
basada en un sistema europeo centralizado. Se 
elaboró una lista genérica de objetivos buscan- 
do la aproximación sistemática a la selección de 
objetivos. En esa época se produjeron importan- 
tes mejoras en las aeronaves. 

Anteriormente, al inicio de la Il Guerra Mundial, 
se implantó el primer sistema de inteligencia aé- 
rea, denominado “Análisis de la Inteligencia Aé- 
rea Estratégica”, con las consiguientes limitaciones 
de su juventud: escasez de inteligencia y de per- 
sonal cualificado para el tratamiento de todas las 
fuentes de análisis en una guerra de larga dura: 
ción; insuficientes datos para el cálculo de la fuer- 
za; no adecuada aplicación, de forma eficaz y 
económica, de la fuerza y del armamento disponi:- 
ble. Muchos de estos problemas fueron resueltos, 
pero los responsables del planeamiento no entfo- 
caron su esfuerzo en los objetivos. 

Ya en la Il Guerra Mundial se realizó la prime- 
ra tentativa de compatibilizar un proceso siste- 
mático de selección de blancos con los objetivos 
nacionales, desarrollando, para ello, un manual 
de bombardeo. Los aviones y el armamento con- 
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tinuaron su evolución: mejores cazas y aviones 
de ataque, aviones embarcados, utilización del 
radar, incorporación de los aviones a reacción y 
la sorpresa táctica de la bomba atómica. 

En 1953, durante la Guerra de Corea, resultó 
ineficaz la selección estratégica de objetivos. 
Continuaron las mejoras de los aviones y del ar- 
mamento durante el período de la guerra fría, 
que se basó principalmente en la disuasión, to 
mando como referencia una estrategia nuclear. 
Con la guerra de Vietnam, en 1963, se elaboró 
el Manual Conjunto de Efectividad del Armamen- 
to — Joint Munitions Effectiveness Manual, JMEM-, 
estableciéndose los primeros cursos de entrena: 
miento en la selección de objetivos. 

De los conflictos más recientes, los ejemplos 
más característicos donde la selección de obje- 
tivos ha tenido que adaptarse a los exigencias 
actuales del clima político internacional, lo han 
constituido la Guerra del Golfo y el Conflicto 
de la antigua Yugoslavia, de cuyos escenarios, 
antes de 2 guerra, existían unas inadecuadas 
bases de datos, así como escasez de imáge- 
nes y datos estructurales de los blancos. Un as- 

ecto positivo de estos conflictos lo constituyó 
a disponibilidad de tiempo suficiente para defi- 
nir estructural y funcionalmente los objetivos, 
analizar sus elementos críticos y seleccionar el 
armamento más idóneo para su destrucción o 
neutralización, dejando patente, de todas for- 
mas, la necesidad de un mayor planeamiento 
en tiempo de paz. 

Entonces, ¿qué se entiende por Selección de 
Objetivos£ Como definición, “constituye la identift- 
cación de un sistema, estructura u objeto adversa: 
rio en el cual es seleccionado un elemento crítico 
o punto vulnerable, y contra el cual se aplica la 
menor fuerza militar posible para conseguir el ob: 
jetivo político/militar deseado”. la Selección de 
Objetivos va a constituir, en sí misma, un proceso 
de apoyo al Concepto de la Operación del Co: 
mandante de la Operación, así como un sistema 
para asegurar el uso eficaz de nuestros recursos. 

Por tanto, la finalidad de la Selección de Ob- 
jetivos es afectar, cambiar, modificar, o impedir 
a actividad enemiga a través de la destrucción, 
neutralización, engaño, y degradación de objeti- 
vos militares, estratégicos y tácticos, econó: 
micos, y de dirección. En definitiva, imponer 
nuestra voluntad al enemigo. 

Para describir el proceso de Selección de Ob: 
jetivos, cuya finalidad, como ya hemos dicho 
anteriormente, es atacar aquello ue tiene mayor 
probabilidad de cumplir con los objetivos del Co 
mandante de una Fuerza Conjunta -JFC-, se utiliza 
una metodología, ciclo de selección de objetivos, 
que integra un proceso continuo de seis fases: 

1. Dirección y Objetivos de la operación. 

2. Designación de objetivos. 


3. Selección de las armas. 

4. Emparejamiento de las fuerzas y armas dis- 
ponibles. 

5. Planeamiento y ejecución. 

6. Evaluación de los resultados. 

Aunque las fases reflejadas en el ciclo de selec- 
ción de objetivos son secuenciales, en realidad, el 
proceso es bidireccional e interactivo siendo datos 
cloves para el desarrollo del proceso de selección: 

a] la definición de unas directrices y objetivos 
claros, 

b] La integración, de forma adecuada y afín, 
de las capacidades operacionales: efectividad 
del armamento, sistemas de lanzamiento, adqui- 
sición del blanco, condiciones ambientales y me- 
teorológicas, defensas, programación en tiempo, 
limitaciones; y de inteligencia: análisis del siste- 
ma objetivo/amenaza, recogida de datos, ges- 
tión de la base de datos, comunicaciones/ pro- 
gramación en tiempo, credibilidad. 

c) la disposición de una organización eficaz. 

d) Una cartografía precisa y flexible, dado que 
el armamento actual requiere una gran precisión. 

luego, el Proceso de Selección de Objetivos 
va a requerir siempre: 

a) Un plan de acción. 

b] La selección de los objetivos de acuerdo a 
las estimaciones de inteligencia y las capacida- 
des operacionales. 

c) La realimentación del propio proceso de selec- 
ción a través de la evaluación del daño infligido 
por la aplicación de la fuerza sobre un objetivo pre- 
determinado — Battle Damage Assessment, BDA-. 

d) Y mucha, mucha inteligencia. 

Consecuencia inmediata de lo señalado anterior- 
mente, es la necesidad de disponer de personal es- 
pecializado —Targeteer. Personal de amplio espec 
tro de conocimientos tanto dentro como fuera del 
campo que abarca la inteligencia, como la com- 
prensión de la doctrina propia, aliada y enemiga; 
planes operativos, ciclos de planeamiento, sistemas 
de armamento, tácticas, proceso de inteligencia, 
cartografía y técnicas de investigación operativa. 

la Selección de Objetivos ocupa, también, 
un lugar fundamental en el proceso de produc- 
ción de la Orden de Misión Aérea —ATO-, es- 
tando estrechamente unida a la tecnología, y 
necesitando de una perfecta integración entre 
las capacidades operacionales y la inteligen- 
cia. El futuro del proceso de Selección de Ob- 
jetivos se encuentra vinculado a la evolución 
tecnológica y a variables, como la reducción 
de medios y La o las operaciones conjunto 
/ combinadas, necesitándose, en todo momen- 
to, una organización eficaz con la instrucción 
adecuada. Nuestras plataformas y sistemas de 
armamento inteligente necesitan de un sistema 
de Selección de Objetivos Inteligente, “Smart 
Targeting”. : 
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SELECCIÓN DE OBJETIVOS 
DE ACCIÓN INMEDIATA 


ambién hay que considerar que en algu- 
nos pos de objetivos, de oportunidad O 
alta amenaza, el tiempo disponible pa: 
ra su adquisición, designación como 
blanco, y ataque, es muy reducido. Se trata, 
pues, de un lucrativo y fugaz blanco terrestre 
naval o aéreo de tan alta prioridad que el Co: 
mandante de la Fuerza Conjunta —]FC- o el man- 
do componente lo designa como de acción in- 
mediata. Este particular proceso se conoce co- 
mo Selección de Objetivos de Acción Inmediata, 
“Time-Critical Targeting, TCT”. 

Este proceso responde a una amenaza inmi 
nente a las fuerzas propias o una excepcional 
oportunidad táctica u operacional. En estos ca- 
sos, un acelerado ciclo de Selección de Objeti 
vos desarrollará las seis fases simultáneamente o 
en Un período de tiempo comprimido. 

la TCT también puede desarrollarse sobre 
blancos fijos, tales como centros de mando que, 
una vez que es determinada su localización, de- 
ben ser destruidos inmediatamente para permitir 
nuevas acciones de fuerzas propias. Bajo ciertas 
circunstancias, objetivos rutinarios de superficie 
pueden ser declarados de acción inmediata si 
ofrecen al JFC/mando componente una oportuni- 
dad lucrativa para las operaciones en curso. 

Por ejemplo, una base aérea enemiga puede 
convertirse en un objetivo de acción inmediata si 
se determina, a través de las fuentes de inteligen- 
cia, que pronto desplegarán en ella aviones equi- 
pados con armamento modular múltiple. Igual- 
mente, un puente que previamente se ha dejado 
intacto para canalizar el movimiento enemigo, 
puede convertirse en un blanco terrestre de ac- 
ción inmediata, una vez que el mando determine 
que es el momento para destruirlo y cerrar la lí: 
nea de comunicación como medio de evasión. 

El planeamiento y ejecución conjunta de ope: 
raciones de acción inmediata requieren, a través 
de la coordinación y sincronización, un equili- 
brio de flexibilidad y control que debe ser mante- 
nido en amplias áreas operacionales y comple- 
¡os sistemas de armas. 

















PROCESO DE SELECCIÓN 

DE OBJETIVOS DESDE EL PUNTO 
DE VISTA DEL COMANDANTE 
DEL COMPONENTE TERRESTRE 


e entiende como una función de aseso: 
ramiento multidisciplinario en la que in- 
terviene de forma directa el Comandan- 
te de la operación, junto con los oficia: 
les de inteligencia, de oscilación del apoyo 
por el fuego y de operaciones 
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El proceso de selección de objetivos, y su em- 
parejamiento con la adecuada respuesta, tenien- 
do en cuenta los requerimientos y capacidades 
operacionales, responde a un proceso de apro- 
ximación sistemática a través de: 

a] Datos iniciales, como la Misión, el Concep- 
to de las Operaciones, y la Intención del Co- 
mandante. 

b) El proceso de Selección de Objetivos. 

c) la sincronización de la Fuerza. 

Es importante tener siempre presente la equiva- 
lencia que entre los diferentes componentes van 
a tener sus unidades. Esto nos ayudará a enten- 
der mejor la filosofía del proceso de selección 
de objetivos del componente terrestre en relación 
con los otros dos componentes, aéreo y naval. 


Ejército de Tierra Fuerza Aéreo la Armada 


Cuerpo Agrupación Aérea Grupo de Combate 
División Ala/Grupo Escuadrón 

Brigada Ala/Escuadrón Escuadrón 

Batallón Escuadrón Buques 


La filosofía del proceso de selección de objeti- 
vos del Componente Terrestre en la OTAN res: 
ponde a un ciclo de cuatro fases: Decisión, De- 
tección, Acción y Valoración, cuyo acrónimo in- 
glés es DIA —Decide, Detect, Deliver, Assess-. 

En este proceso de selección de objetivos es 
decisivo una adecuada preparación de la inteli- 
gencia del campo de batalla (IPB - Intelligence 
Preparation of the Battlefield), responsabilidad 
de G2/J2, y que implica una sistemática y clara 
forma de observación del campo de pea de an- 
tes, durante y después de las hostilidades. En es 
ta preparación se integran todos los factores de 
la inteligencia de combate: el enemigo, la mete- 
orología, el terreno y las capacidades de los sis- 
temas de armas adversarios. Los resultados de 
esta Inteligencia del Campo de Batalla nos per- 
mitirá predecir las lineas he acción del enemigo, 
el tamaño de las fuerzas de oposición y su mi- 
sión más probable; la prioridad de los requeri- 
mientos de información, los requerimientos > in- 
formación desde tiempo de paz, etc. 

En la fase de decisión se elaborarán una serie 
de documentos que definirán las directrices para 
el desarrollo de las siguientes fases en el proceso 
de la selección de obietivos, Estos documentos 
son los requerimientos de inteligencia prioritarios 
(PIP), las listas de objetivos de alto valor y de alta 
prioridad (HVTL — High Value Target List / HPTL — 
High Payoff Target List), y los objetivos a atacar; 
la designación de las áreas de objetivos de inte- 
rés [TAI — Target Areas of Interest); los estándares 
por la selección de objetivos [TSS — Target Se- 
ection Standards), requerimientos de precisión; la 
matriz de objetivos del Comandante (AGM — At 
tack Guidance Matrix), cómo serán atacados los 


objetivos; y los requerimientos para la evaluación 
del daño infligido a los objetivos. 

Posteriormente, tomando como punto de re- 
ferencia el Concepto de las Operaciones e in- 
tenciones del Comandante, su personal auxiliar 
de trabajo procesará y analizará el valor de los 
objetivos, apoyándose en los documentos ante- 
riormente citados: HPTL, TSS y AGM. 

Antes de proseguir, conviene aclarar la distin- 
ción entre betis de alto valor — HVT - y objeti- 
vos de alta prioridad —HP —, pues la siguiente fa- 
se de detección dirigida por J2 o G2, se centra- 
rá en estos últimos, maximizando todos los 
medios disponibles. Se debe entender como 
HVT aquellos elementos que el Comandante ene- 
migo necesita para el cumplimiento de su mi- 
sión, y como HPT, aquellos objetivos que deben 
ser reconocidos y atacados adecuadamente pa: 
ra asegurar el éxito de las operaciones amigas. 

Esta capacidad de detección estará basada 
en medios cuya característica principal será su 
capacidad de observación con profundidad res: 
pecto de la FLOT: Vehículos aéreos no tripulados 
de corto alcance, 100 Km: Radares Firefinder, 
80-100Km.; Vehículos aéreos no tripulados de 
largo alcance, 200 Km; Sensores de vigilancia 
aéreos, 300 Km; Sistema Radar de Vigilancia y 
Ataque a objetivos conjuntos [|STARS), 300 Km; 
Vehículos aéreos no tripulados de gran perma- 
nencia y altitud, + 300 Km; pala na- 
cionales de explotación táctica, + 400 Km; Fuer- 
zas de Operaciones Especiales, 300 Km 

Las siguientes fases de acción y de evaluación 
de daños estarán marcadas, respectivamente, 
por el ataque a los objetivos mediante armas le- 
tales y nolletales y la evaluación de sus efectos 
en las operaciones en curso y futuras, determi- 
nando los nuevos parámetros para redirigir la fa- 
se de decisión. la clave en este proceso de se- 
lección de objetivos, desde el punto de vista del 
Componente Terrestre, será la sincronización. 

Para la integración de las capacidades terrestres 
en el proceso de planeamiento y ejecución aérea 
con la finalidad de asegurar el mejor uso de los me- 
dios disponibles, el Centro de Operaciones Aéreas 
Conjunto — JAOC —necesita seguir e interpretar la si- 
tuación de la batalla terrestre, así como procesar 
las peticiones terrestres de apoyo aéreo táctico. 

Para ello, el Comandante del componente te: 
rrestre proporciona un enlace terrestre, materiali- 
zado en la Sección de Coordinación del Cam: 
po de Batalla — BCD, Battlefield Coordination 
Detachments -, al Centro de Operaciones Aéreas 
y/o al componente designado por el JFC para 
planear, coordinar, y resolver conflictos en las 
operaciones aéreas conjuntas. Este BCD propor 
ciona, además, el necesario enlace para el inter 
cambio de la inteligencia actualizada y de los 
datos de las operaciones terrestres. 
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El BCD apoyará la integración de las opera- 
ciones aéreas con la maniobra terrestre. Este 
personal se encuentra integrado en las divisio- 
nes del JAOC para apoyar al planeamiento, 
operaciones, defensa aérea, inteligencia, trans" 
porte aéreo/logístico, control de espacio aéreo 
y comunicaciones. Con funciones similares, exis- 
ten también otros elementos de enlace, Navales 
y Anfibios -NALE-, de Operaciones Especiales 
-SOLE- y de la Coalición/ aliados en el JAOC, 
para apoyar la Campaña Aérea en el Teatro de 
Operaciones. 


LA SELECCIÓN DE OBJETIVOS CONJUNTA 


ada nivel de mando estratégico/ope- 
racional de los tres Ejércitos tiene, en 
general, su propio elemento de Selec- 
ción de Objetivos /BDA integrados en 
su propia célula de inteligen- 
cia; si bien los especialistas 
destinados en ellas son pocos 
y sin una adecuada prepara: 
ción e integración entre ellos, 
con estándares de entrena- 
miento diferentes y cuya orga- 
nización ha sido creada en 
torno a requisitos de gestión 
para tiempo de paz. 

Esto no significa, sin embar- 
go, que no exista capacidad, 
sino que habrá que tener siem 
pre presente que para afrontar 
una operación a gran escala, 
como del tipo “Operación 
ALUED FORCE”, se hará im- 

rescindible un sustancial re- 
ita tanto en términos de 
personal cualificado como de 
equipos, para no perder la ca- 
pacidad de desarrollar un in- 
tenso esfuerzo en la Selección 
de Objetivos para situaciones 
de tensión, crisis o guerra. 

También se tendrá que 
mantener una adecuada ca- 
pacidad para desarrollar una 
rápida preparación y distribución de la informa- 
ción del objetivo, así como la asignación co- 
rrecta de las misiones de acuerdo a los medios 
disponibles. Se hace necesaria más que nunca 
la interoperabilidad de los sistemas de inteligen- 
cia entre los diferentes ejércitos nacionales, así 
como con la OTAN u otras organizaciones mili- 
tares internacionales, que permita el intercambio 
eficaz y seguro de la información en todos los 
niveles de la guerra: estratégico, operacional y 
táctico, tanto en las situaciones de intereses 
compartidos como no compartidos. 








MISREPS/RECCEXREPS ct 
ANTREPS 


En definitiva, se trata de poseer una clara polí- 
tica, doctrina y procedimientos conjuntos que de 
forma colectiva apoyen los esfuerzos nacionales 
en el proceso de Selección de Objetivos/BDA. 


LA ERA DE LA INFORMACIÓN 
EN LA SELECCIÓN DE OBJETIVOS 


a hemos dicho que “Cambio” es la 
nueva palabra operativa. la mayoría 
de las áreas de riesgo de conflictos 
N potenciales, tanto en la esfera na- 
cional como en la OTAN, ya no se encuentran 
localizadas en áreas prohibidas, permitiendo, 
de esta manera, un acceso más directo a la in- 
formación. Muchas de estas áreas de riesgo han 
mantenido o mantienen relaciones con ses 
occidentales, tanto en infraestructura (por ejem- 
plo, comunicaciones, radares, generadores de 





CICLO DE SELECCIÓN DE OBJETIVOS 


TSA/BDA 


STATUS REP JTWG/JTCB 









Ns 


ATO/ATM 





APPROVAL 





energía eléctrica y distribución, etc.), como en 
material militar. Esto proporcionará un mayor nú- 
mero de fuentes para i obtención de datos. 
Además, los detalles y especificaciones de mu- 
chos de estos modernos sistemas están disponi- 
bles de manera abierta a través de fuentes de in- 
teligencia no tradicionales, como Internet. 

Uno de los verdaderos beneficios de la “Era 
de la Información” es que nos ha proporcionado 
una gran cantidad de nuevas maneras de selec- 
cionar blancos. la información, en sí misma, se 
ha incorporado como un arma noretal en nues 
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tro arsenal. Se pueden efectuar operaciones por 
medios distintos a los letales aplicando de mane- 
ra real “la menor fuerza militar posible”. 

los especialistas en selección de objetivos dis: 
ponen, pues, de herramientas como las campa- 
ñas de información, la decepción militar y otros 
programas utilizados bajo la doctrina de las 
Operaciones de la Información. El uso de las ar- 
mas de la información en operaciones ofensivas 
se convertirá en un componente esencial de la 
guerra. El desafío será el manejo de estos me- 
dios no tradicionales de manera coordinada con 
los métodos aéreos ofensivos, como por ejemplo 
las acciones aéreas ofensivas/CA, de Interdic- 
ción Aérea, etc. Además, se deberá concebir y 
planear el uso de las capacidades de estos me- 


CICLO DE INTELIGENCIA 





dios no-letales en campañas militares conjun- 
tas/combinadas. 

Como punto de partida se tendrá que pensar 
en estos medios como armas y en los elementos 
sociales, como blancos. Cuando se consiga esta 
evolución en la doctrina, estas armas no+letales 
abrirán un amplio abanico de opciones que 
complementarán la utilización Ln prpaenida 
inteligente de alta precisión. 

Un elemento imprescindible en la Selección de 
Objetivos Inteligente lo constituye la existencia 
de un sistema de evaluación eficaz que valorice 
y clasifique con precisión, e informe del grado 
de cumplimiento de cada una de las medidas 
empleadas. Este deberá cubrir desde la clásica 
evaluación del daño de batalla (BDA]), usado 
para armamento letal, a un sistema de medida 


de referencia que evalúe el grado de cumpli- 
miento de los objetivos del Comandante median- 
te el empleo de medios no-etales. Sin este siste- 
ma de evaluación no se podrán emitir decisiones 
adecuadas y necesarias para la dirección co- 
rrecta de cualquier operación en curso. 

la otra pieza del puzzle en la Selección de 
Objetivos Inteligente, una vez que los elemen- 
tos anteriores han sido perfectamente estableci- 
dos, es la necesidad de un medio para distri- 
buir toda esta información crítica cuando y 
donde sea necesitada. De nuevo la “Era de la 
Información” nos va proporcionar ayuda. A tra- 
vés del uso de los sistemas de comunicaciones, 
así como de los de procesamiento de datos au- 
tomáticos de alta capacidad / velocidad, los es- 
pecialistas en selección de objeti- 
vos podrán preparar y distribuir 
grandes cantidades de informa- 
ción detallada a quién la requie- 
ra en cualquier lugar y momento. 

Haciendo uso de estos sistemas, 
los operadores podrán plasmar los 
resultados de sus actividades, tan- 
to letales como no-letales, propor- 
cionando al Comandante de la 
Operación, los datos que necesita- 
rá para diseñar la campaña, asig- 
nar los recursos y cumplir sus obje- 
tivos militares. Estos sistemas inter- 
conectados de procesamiento 
automático de datos siempre po- 
drán aliviar parcialmente la pérdi- 
da de alguna de nuestras capaci- 
dades criticas. De esta manera, di- 
ferentes mandos podrán 
conectarse para elaborar sus datos 
de entrada y evaluar la eficacia 
de las diferentes opciones, aunque 
estén geográficamente u organizo- 
tivamente separados. 


CONCLUSIÓN 


a Selección de Objetivos Inteligente, 
"Smart Targeting”, es más que una base 
de datos que apoye a las armas inteli- 
Ñ gentes de última generación. La Selec- 
ción de Objetivos Inteligente demanda conside- 
rar todos los factores que influyen en las accio- 
nes militares de hoy en día como un todo. La 
Selección de Objetivos Inteligente se desarrolla 
dentro del marco de las resoluciones de las Na- 
ciones Unidas, u otros mandatos, respondiendo 
no solamente a leyes internacionales y reglas de 
enganche, sino a cualquier limitación política. 
Obviamente, cuestiones como la extensión del 
daño colateral, prácticamente inaceptables en 
el entorno actual, son limitaciones que se «debe- 
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rán afrontar en el siglo entrante. Además, el cos 
te extremadamente alto de los modernos siste- 
mas de armamento obligará a utilizar el mínimo 
número de salidas y armas, mientras que se in: 
tentará obtener, al mismo tiempo, el objetivo po- 
lítico/ militar definido con una efectividad próxi- 
ma al 100%. 

Una vez inmersos en una operación, se necesi- 
tará de gran diversidad datos para hacer que la 
Selección de Objetivos Inteligente funcione. Mu- 
chos de ellos son cuestiones militares clásicas, 

erfectamente comprendidas por todos. Sin em: 
hood como otros aspectos de la vida moderna, 
demanda planteamientos nuevos y creativos. 
Puede sonar a obvio, pero el primer dato en la 
Selección de Objetivos Inteligente siempre lo va 
a constituir “el objetivo” que posteriormente ha- 
brá de ser cubierto con nuestros medios y tácti- 
cas disponibles. 


En el futuro, el personal especialista en selección 
de objetivos, para situaciones de tensión, crisis o 
guerra, habrán de poseer un gran espectro de co: 
nocimientos, así como una gran creatividad para 
encontrar la información necesaria, de forma deta- 
lada, para apoyar el planeamiento de combate. 

Al mismo tiempo, la Selección de Objetivos Inte- 
ligente deberá disponer de una estructura adecua 
da que permita catalogar los objetivos y seleccio- 
nar los elementos críticos de los centros de grave- 
dad y puntos decisivos de las fuerzas adversarias 
que sean vulnerables a las armas y técnicas a dis: 
posición de nuestras Fuerzas Armadas. Esto es la 
esencia real de la Selección de Objetivos Inteligen- 
te: “identificar un sistema, estructura u objeto adver 
sario en el cual es seleccionado un elemento crítico 
o punto vulnerable, y contra el cual se aplica la 
menor fuerza militar posible para conseguir el obje- 
tivo político militar desndo" 
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luego, se debe estar preparado para enfocar 
la Selección de Objetivos Inteligente hacia una 
nueva estructura temporal que, en un período de 
tiempo reducido, nos permita la preparación del 
campo de batalla por medio de una base de 
datos apoyada en factores como la obtención 
de información e imágenes, la creación de Or- 
denes de Batalla [ORBATS], el análisis de la 
amenaza, la identificación de la estructura ene- 
miga de mando, control y comunicaciones, así 
como en el estudio de la vulnerabilidad física y 
funcional de los blancos. 

En la preparación del campo de batalla duran- 
te la Guerra del Golfo, se necesitaron cinco me- 
ses para poseer una base de datos adecuada 
que apoyara la elaboración de una lista priori- 
zada de objetivos [en agosto, 84 objetivos; en 
otoño, 171, y en diciembre, 238]. 

Finalmente, se puede afirmar que el peso espe- 
cífico en la Selección de Objetivos lbleligiente 
siempre recaerá en la clara definición de los obje- 
tivos políticos /militares, así como en la dirección 
adecuada de las Autoridades civiles /militares, de- 
biendo reflejarse claramente en el Concepto de la 
Operación del Planeamiento Operativo para la 
perfecta comprensión de los requerimientos opera- 
cionales por las fuerzas operativas, la adecuada 
aplicación del armamento moderno, y la interco- 
nexión eficiente de las comunicaciones y del pro- 
cesamiento automático de datos; necesarios, to- 
dos ellos, para hacer realidad la Selección de 
Objetivos Inteligente. 





TÉRMINOS CLAVES EN LA SELECCIÓN 
DE OBJETIVOS 


1. Objetivo (Target): Area geográfica, com- 
plejo, o instalación propuesta para ser neutrali- 
zada o destruida por fuerzas militares. 

Existen otras acepciones bajo el punto de vista 
de Inteligencia, Artillería y Radar, que se definen 
en el APP-6. 

2. Selección de Objetivos (Targeting): - Proce- 
so de selección de objetivos y su emparejamien- 
to con la respuesta apropiada, teniendo en 
cuenta los requerimientos operacionales y capo- 
cidades. 

— Análisis de la situación del adversario de 
acuerdo a la misión del Comandante, objeti- 
vos, y capacidades a su disposición, para 
identificar y proponer velnerabilidurios específi- 
cas que, si son explotadas, cumplirán el propó- 
sito del Comandante mediante la neutralización 
de las fuerzas enemigas o de los recursos críti- 
cos del adversario. 

— Proceso de selección de las fuerzas ad- 
versarias, áreas geo ráficas, instalaciones, o 
actividades dnienades para su destrucción o 
neutralización por fuerzas militares, empareján- 


dolas con la respuesta adecuada, teniendo en 
cuenta los requisitos operativos y capacidades 
(Tácticas, técnicas y procedimientos conjuntos 
para el Apoyo de la Inteligencia a la selección 
de objetivos). 

Podríamos ir más lejos en la definición de los 
conceptos de objetivo y de selección de objeti- 
vos. “Un objetivo debe clasificarse como objeti- 
vo militar antes que pueda ser convertido en un 
objeto legitimo para un ataque militar. El factor 
clave está en si el objetivo contribuye a las ope- 
raciones de combate del enemigo o a la capaci- 
dad de sostenimiento de la guerra. En conse- 
cuencia, una ventaja o desventaja militar identifi- 
cable se derivaría de la degradación, 
neutralización, destrucción, captura, o perturbo- 
ción del objetivo”. 

3. Sistema de Objetivos. (Target System): - 
Grupo de objetivos relacionados funcionalmente 
entre sí y que su destrucción producirá un deter- 
minado efecto deseado por el atacante. 

4, Concentración de Objetivos. (Target : 
- Concentración de objetivos integrados dentro 
de un área geográfica. 


S: po pal del objetivo. (Target Component): 
- Principal elemento de un sistema de objetivos u 


objetivo. 

Es cualquier maquinaria, estructura, personal u 
otro medio de producción que contribuya a la 
operación o sostenimiento del sistema de objeti- 
vos u Objetivo. 

El concepto de sistema de objetivos es impor- 
tante, pues casi toda la selección de objetivos 
está basada en él. Un objetivo individual pue- 
de ser significativo a causa de sus propias ca- 
racterísticas, pero, a menudo, su importancia 
está unida a su interacción con otros. Normal- 
mente, el efecto de un ataque sobre un enemi- 
go puede ser determinado, únicamente, por el 
análisis del objetivo como parte del conjunto 
del sistema de objetivos. 

Un sistema de objetivos está, además, divi- 
dido en componentes, cada uno de los cua- 
les puede ser otro objetivo. Un componente 
de un sistema es una entidad que apoya al 

roceso funcional para la producción y distri- 
id de un producto o servicio. Sin embar 
go, el proceso de selección de objetivos no 
debe enfocarse en el sistema o en sus compo: 
nentes, sino en la actividad del sistema o de 
sus componentes. Determinando qué activi- 
dad tiene que ser modificada o afectada, los 
sistemas de objetivos y componentes claves 
pueden ser identificados y designados para 
el ataque. En una escala menor, este mismo 
análisis puede ser realizado sobre objetivos 
individuales, donde los elementos clave y vul- 
nerables de cada objetivo pueden ser identifi- 
cados para su ataque IM 
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n nuestra sociedad, con la im- 
plantación de grandes firmas co- 
merciales dispersas geográfica- 
mente, la logística ha pasado a ocu- 
par una posición importante ante la 
necesidad de adquirir, almacenar y 
distribuir los productos en los lugares 
correspondientes y en los plazos ne- 
cesarios para que mediante una buena 
gestión se logre un mejor servicio al 
cliente y, simultáneamente, se opti- 
mice el rendimiento económico. 
En las Fuerzas Armadas en general 
y en el Ejército del Aire en particular, 
la necesidad de la logística es intrín- 
seca a la existencia de la fuerza. Si 
existen medios aéreos es porque han 
sido obtenidos por la logística y si 
pueden operar es porque la logística 
se ocupa de su sostenimiento. Supon- 
go que no descubro nada nuevo si ex- 
preso que, en general, se ha conside- 
rado a la logística como “el patito 


feo”: la inmensa mayoría tenemos 


una percepción más positiva y gratifi- 
cante de todo lo que rodea a lo opera- 
tivo. Hubo un tiempo no muy lejano 
en el que la logística, al menos en los 
trabajos académicos de planeamien- 
to, se limitaba a la expresión “no se 


considera” (“no considerations for 


logistics”). No obstante, me atrevo a 
manifestar que cada vez se le da más 
importancia a las actividades logísti- 
cas y no sólo en operaciones naciona- 
les. En OTAN, el Multinational Joint 
Logistics Centre (MIJLC) juega un 





papel importante en la Combined 
Joint Task Force (CJTF). En particu- 
lar, recientes Operaciones reales han 
supuesto un importante paso adelante 
ante la necesidad de considerar la lo- 
gística operativa, conscientes de la 
necesidad de disponer en el momento 
y lugar oportuno de los recursos ne- 
cesarios para permitir el desarrollo de 
las operaciones. 

Con este artículo se pretende des- 
cribir otra faceta importante de la lo- 
gística, la correspondiente a la obten- 
ción de sistemas, al objeto de dar a 
conocer al personal no iniciado en es- 
ta actividad los grandes rasgos de la 
alta gestión logística que se ocupa de 
la obtención de los sistemas de armas 
que permitan a la fuerza disponer de 
los medios adecuados para cumplir 
su misión. 


¿COMO SE INICIA EL PROCESO 
QUE PERMITIRA QUE LAS UNIDADES 
OPERATIVAS DISPONGAN DE LOS 
FUTUROS SISTEMAS DE ARMAS? EM- 
PECEMOS POR EL PLANEAMIENTO 
NACIONAL AL MAS ALTO NIVEL 


La Directiva de Defensa Nacional, 
documento de planeamiento que ela- 
bora el Gobierno, establece los obje- 
tivos de la defensa nacional y las di- 
rectrices de la política de defensa y 
de la política militar. Determina, por 
tanto, las directrices políticas a cum- 
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plir en el proceso de planeamiento de 
la defensa militar, el cual se define 
como “el proceso ordenado en el que 
se asegura la concurrencia de esfuer- 
zos de los diversos organismos del 
Ministerio de Defensa para garantt- 
zar la debida aportación de las Fuer- 
zas Armadas a la defensa nacional”. 

El planeamiento de la defensa mili- 
tar es, en definitiva, un proceso conti- 
nuo dividido en ciclos bienales en los 
que, referido a las necesidades de 
fuerza y a los recursos asignados, se 
actualizan los planes a corto plazo, se 
completan los planes a medio plazo y 
se hacen previsiones de los planes a 
largo plazo. 

Del marco conceptual que incluye 
las estimaciones militar, política, 
económica y de personal, la directiva 
de defensa militar y el concepto es- 
tratégico, se derivan los planeamien- 
tos de fuerzas, de recursos y el opera- 
tivo. En el planeamiento de fuerzas 
se establece el objetivo de fuerza 
conjunto que constituye, de hecho, el 
plan de inversiones a corto y medio 
plazo y que sirve de base para redac- 
tar los presupuestos de defensa du- 
rante los dos años siguientes. En el 
planeamiento de recursos se integran, 
entre otros, los planes de armamento 
y material, de infraestructura y presu- 
puestario que reflejan la programa- 
ción de recursos para conseguir el 
objetivo de fuerza conjunto. 


EN EL PLANEAMIENTO DE RECURSOS, 
POR TANTO, SE INCLUYEN 

LOS PLANES CON LA PROGRAMACION 

DE ACUERDO CON LA PREVISION 

ECONOMICA DISPONIBLE. PERO 

¿COMO SE EFECTUA EL PROCESO 

DE PROGRAMACIÓN DE ACUERDO 

CON LAS NECESIDADES OPERATIVAS 
Y LAS DISPONIBILIDADES 
ECONOMICAS QUE SE VA 

REFLEJANDO EN EL PLANEAMIENTO? 








La programación para la obtención 
de armamento se basa en el PAPS 
(Phased Armaments Programming 
System) que establece ocho fases de 
actividad, cada una de las cuales va 
precedida de un hito que refleja la 
decisión de la autoridad responsable. 
Las fases son sucesivamente: evalua- 
ción de la necesidad operativa, pre- 
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viabilidad, viabilidad, definición del 
proyecto, diseño y desarrollo, pro- 
ducción, servicio operativo y baja en 
servicio. El proceso se inicia cuando 
se identifica una necesidad operati- 
va. Tras las fases de evaluación de la 
necesidad operativa, de previabili- 
dad y de viabilidad, en caso de dis- 
poner de la financiación necesaria, 
se convierte en programa de obten- 
ción y se incluye en el objetivo de 
fuerza conjunto. 
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EL PLANEAMIENTO DE RECURSOS 
Y LA PROGRAMACION SE EFECTUA 
EN BASE A UNAS PREVISIONES 
PRESUPUESTARIAS. ¿COMO 
SE ELABORA EL PRESUPUESTO 
Y CUALES SON LOS MECANISMOS 
DE CONTROL DE LA ACTIVIDAD 
FINANCIERA? 


El presupuesto es un instrumento 
de gestión, de asignación de los re- 
cursos y de ordenación de las políti- 








cas de gasto en el marco de una pro- 
gramación racional de las activida- 
des públicas a medio plazo, teniendo 
en cuenta que cualquier objetivo de 
la política fiscal debe plantearse y 
conseguirse necesariamente en el 
medio plazo y que estos objetivos 
compiten por los recursos disponi- 
bles, lo que plantea la necesidad de 
establecer un orden de prioridades. 
Ya no se puede concebir el presu- 
puesto como la previsión exclusiva 
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de ingresos y gastos para un ejercicio 
económico en una anualidad, ya que 
el presupuesto integra objetivos cuyo 
alcance requiere varios ejercicios. El 
presupuesto en una anualidad es, por 
tanto, la primera anualidad de un 
programa a medio plazo con una 
concepción dinámica del presupues- 
to. Mediante la Ley General Presu- 
puestaria' se limita el número máxi- 
mo de ejercicios a cuatro anualidades 
en los que se puede comprometer 








gasto futuro con un máximo porcen- 
tual establecido en la citada ley. 
Además de los presupuestos especí- 
ficos asignados, hay otras fuentes de 
asignación de recursos económicos 
como ha ocurrido con la prefinan- 
ciación por otro departamento minis- 
terial para los tres programas princl- 
pales de armamento de Defensa, en- 
tre ellos el EF-2000, y por otra parte 
la asignación de medios procedentes 
de la enajenación de bienes inmue- 
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bles a través de la GIED (Gerencia 


de Infraestructura y Equipamiento de 
la Defensa). los excedentes econó- 
micos generados por la enajenación 
de viviendas militares y los recursos 
procedentes del NSIP (Nato Security 
Investment Program). 

En cuanto al control de la activi- 
dad financiera, ésta tiene por objeto 


"Texto refundido de la Ley General Presupues- 
taria, RDL 1091/1998 de 23 de septiembre. 


335 











verificar que la actuación adminis- 
trativa se acomoda a los principios 
de buena gestión financiera: legali- 
dad, eficacia y economía. Este con- 
trol se ejerce de manera externa por 
las Cortes Generales y el Tribunal 
de Cuentas, y de manera interna por 
la IGAE (Intervención General de la 
Administración del Estado) median- 
te los servicios centrales de la Inter- 
vención General del Ministerio de 
Defensa y la Intervención Delegada 
Central del Cuartel General del Ai- 
re, y mediante los servicios periféri- 
cos constituidos por cinco Interven- 
ciones Delegadas Territoriales y 
otras delegaciones destacadas en di- 
versas unidades. 


ENTONCES, ¿CUANDO Y COMO 
SE REALIZA LA GESTIÓN 
DEL PROGRAMA? 





El programa se esta- | 
blece, como se ha visto | 
en programación, tras el 
hito correspondiente a la 
fase de viabilidad del 
PAPS, momento en que 
se debe proceder al 
nombramiento de jefe 
de programa, de la ofici- 
na de programa y, en su 
caso, contratar la asis- 
tencia técnica necesaria. 
La capacidad de gestión 
de un programa se in- 
crementa notablemente 
si se logra reunir un 
equipo humano eficaz, 
con capacidad de traba- 
jar en grupo, con espíri- 
tu de colaboración y de- 
dicación. Es fundamen- 
tal definir los puestos de 
trabajo con expresión de 
los cometidos corres- 
pondientes y las depen- 
dencias y relaciones in- 
ternas y externas del 
programa. Un buen tra- 











: [| 
bajo en grupo y, por 
tanto, una buena coordinación en las 
actividades de los diferentes miem- 
bros del programa repercutirá nota- 
blemente en el mejor aprovecha- 
miento de los recursos de personal, 
generalmente, escasos. 
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Un programa es un sistema comple- 
jo y dinámico al que se aplica un pro- 
cedimiento de gestión integrada para 
alcanzar sus objetivos mediante la op- 
timización de los recursos empleados. 
El objetivo de un programa es recep- 
cionar el equipamiento o infraestruc- 
tura correspondiente de acuerdo con 
las especificaciones establecidas, al 
coste previsto y en el plazo acordado. 
El cumplimiento de los plazos sufre 
demoras, en ocasiones, debido a la di- 
ficultad técnica y de gestión en la eje- 
cución de los contratos para obtener 
un producto que cumpla las especifi- 
caciones definidas para satisfacer la 
necesidad operativa que lo originó. 
Resulta evidente que todos los progra- 
mas no tienen el mismo grado de difi- 
cultad ya que en ellos concurren dife- 
rentes factores: gestión de uno o di- 
versos expedientes por el mismo 
programa; tipo de contratación anual o 











plurianual; financiación nacional o 
mixta (nacional y OTAN); inversión 
en modernización o en desarrollo; úni- 
ca unidad usuaria del material objeto 
del suministro o dispersión geográfi- 
ca; posible interdependencia en la eje- 


cución simultánea de diversos expe- 
dientes; necesidad de mantener en ser- 
vicio operativo un sistema mientras se 
procede a su modernización; limita- 
ciones del personal dedicado a la ges- 
tión; disponibilidad de personal de 
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asistencia técnica y de gestión... 

Tras la fase de producción, el 
sistema se recepciona una vez que 
se comprueba por el director técni- 
co que cumple las especificaciones 
previstas en el pliego de prescrip- 
ciones técnicas del contrato. En 
ese momento el sistema en cues- 
tión se entrega por el Programa al 
usuario para su empleo operativo, 
debiendo los órganos logísticos co- 





rrespondientes asumir sus respon- 
sabilidades de gestión para soste- 
ner el sistema durante el resto de 
su ciclo de vida hasta la baja en 
servicio. El programa concluye su 
actividad en cada expediente al fi- 
nalizar el período de garantía, pro- 
duciéndose un solape con los órga- 
nos responsables del sostenimiento 
durante el citado período. 
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¿QUÉ APLICACION TIENE 
LA INGENIERIA DE SISTEMAS 
EN LA GESTION DE PROGRAMAS? 


La ingeniería de sistemas? puede de- 
finirse como la aplicación de técnicas 
científicas y de ingeniería para trans- 


formar una necesidad operativa en la 


"Ingeniería de Sistemas”, por Benjamin $. 
Blanchard; publicación n* 1 de ISDEFE-Inge- 
niería de Sistemas. 
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descripción de los parámetros de pres- 
taciones de un sistema y en su configu- 
ración mediante la utilización de un 
proceso iterativo de definición, sínte- 
sis, análisis, diseño, prueba y evalua- 
ción; integrar los parámetros técnicos 
relacionados y asegurar la compatibi- 
lidad de todas las interrelaciones físi- 
cas, funcionales y del programa de 
forma que se consiga la mejor defini- 
ción y diseño del sistema completo; e 
integrar los aspectos de fiabilidad, 
mantenibilidad, seguridad, supervi- 
vencia, de personal y otros similares 
en el proceso global de ingeniería pa- 
ra conseguir los objetivos técnicos, de 
coste y de calendario fijados. La inge- 
niería de sistemas constituye, en defi- 
nitiva, un proceso para organizar el tra- 
bajo de obtención de un sistema. Re- 
quiere contemplar al sistema en su 
conjunto durante todas las fases del ci- 
clo de vida: diseño, desarrollo, produc- 
ción, vida operativa, sostenimiento y 
baja en servicio. Abarca tanto la ejecu- 
ción y desarrollo de las técnicas apro- 
piadas como los conocimientos de ges- 
tión y dirección necesarios. 

Un factor importante es considerar 
en los contratos de adquisición de sis- 
temas no sólo los derivados del pro- 
ducto en sí, sino también los corres- 
pondientes al adecuado apoyo logísti- 
co inicial, consistente en los cursos 
técnicos y de operación, documenta- 
ción, herramientas específicas, esta- 
ciones de prueba y aprovisionamiento 
inicial de repuestos. Pero los estudios 
de viabilidad económica de un sistema 
deben abordar todos los aspectos del 
coste del ciclo de vida. Una gestión 
deficiente llevará a considerar única- 
mente el coste de adquisición del sis- 
tema con el consiguiente efecto ¡ice- 
berg, en el que no serán visibles los 
significativos costes relativos a Opera- 
ción del sistema, mantenimiento, 
abastecimiento, documentación técni- 
ca, equipos de apoyo, entrenamiento y 
baja en servicio?. Procede, por tanto, 
estudiar la utilidad del sistema que es 
el cociente entre su efectividad y el 
coste del ciclo de vida, siendo la efec- 
tividad la suma de su capacidad, dis- 
ponibilidad y fiabilidad operativas, y 
el coste el resultado de integrar los 
“Análisis del coste del ciclo de vida de los sis- 


temas”, por Wolter J. Fabrycky; publicación n? 
15 de ISDEFE-Ingeniería de Sistemas. 

















costes de adquisición, operación, sos- 
tenimiento y baja en servicio. Como 
norma general, no se deberá obtener 
un sistema que no se pueda apoyar 
con los recursos disponibles. 


OTROS ASPECTOS 
A TENER EN CUENTA EN APOYO 
A LA GESTIÓN DE PROGRAMAS 


CALS (CONTINUOUS ACQUISITION 
AND LIFE-CYCLE SUPPORT) es un 
proceso conjunto de la Administra- 
ción y la Industria para acelerar la 
transición de los procesos de desarro- 
llo, diseño, fabricación y apoyo logís- 
tico de sistemas basados en el uso de 
papel a un modo de operación auto- 
matizado e integrado. Todo ello su- 
pone la generación, entrega, acceso y 
uso de la información relativa al ciclo 
de vida del sistema en formato digital 
y la creación de una base de datos 
que permita compartir la información 
de una forma efectiva. No cabe duda 
que la utilización de un único lengua- 
je en base de datos compartidos en 
las áreas de mantenimiento, abasteci- 
miento y documentación técnica, fa- 
cilitará el intercambio de, al menos, 
información técnica que facilite el 
sostenimiento de un sistema de armas 
de dotación en varios países y permi- 
ta unos mayores índices de disponibi- 
lidad operativa mediante un apoyo 
logístico más eficaz. 

NAMSA (NATO MAINTENANCE 
AND SUPPLY AGENCY) tiene por obje- 
to proporcionar servicios de apoyo 
logístico en tiempos de paz, crisis O 
guerra a sistemas de armas comunes 
en varios países de la OTAN. Desa- 
rrolla actividades, principalmente, de 
abastecimiento, mantenimiento, apo- 
yo técnico, servicios de ingeniería y 
gestión de configuración. La forma 
más habitual de contratación a través 
de la Agencia es mediante la consti- 
tución de conferencias de apoyo 
(Support Conference) de sistemas de 
armas en dotación en varios países de 
la Alianza, lo que lleva consigo una 
serie de gastos administrativos y Ope- 
rativos. De esta forma se permite el 
apoyo mutuo entre los países impli- 
cados y se evita una dependencia ex- 


' clusiva de la industria fabricante del 


sistema de armas en cuestión. A tra- 














vés de NAMSA existe la posibilidad 
de hacer llegar carga de trabajo a 
centros logísticos como el CLAEX, 
el CLOTRA y las Maestranzas Aére- 
as, ayudando a rentabilizar las inver- 
siones efectuadas en capacitación de 
sostenimiento y permitiendo propor- 
cionar ingresos adicionales a los pro- 
pios presupuestos mediante fórmulas 
de compensación. 

COMPENSACIONES INDUSTRIALES: 
con antelación a la adjudicación de 
cualquier contrato de adquisición a 
una compañía extranjera, se debe al- 
canzar previamente un acuerdo de 
cooperación industrial. La nego- 
ciación y el seguimiento de los acuer- 
dos de cooperación industrial y com- 
pensaciones se efectúan por la GE- 
COIN (Gerencia de Cooperación 
Industrial). Mediante los acuerdos de 
compensación se establecen los com- 
promisos a desarrollar contrapartidas 
industriales, tecnológicas o económi- 
cas por la organización empresarial 
correspondiente, estableciéndose el 
beneficiario, el valor y el período en 
el que se elebe desarrollar, Cabe des- 
tacar que uno de los objetivos de la 
política de cooperación industrial es 
la obtención de la autosuficiencia du- 
rante el ciclo de vida de los sistemas 
adquiridos. 

La calidad en los suministros, la 
normalización, la homologación, la 
catalogación, la gestión de configu- 
ración y la seguridad industrial son 
otros aspectos a tener en cuenta. 


PERO, ¿COMO SE EFECTUA 
LA CONTRATACION DE 
UN EXPEDIENTE, COMO 
SE DETERMINA EL PRECIO 
Y QUÉ PARTICULARIDADES HAY 
EN LA CONTRATACION OTAN? 





En el marco de la ley de Contratos 
de las Administraciones Públicas 
(LCAP)', la contratación de un expe- 
diente se efectúa tras el hito corres- 
pondiente a la fase de diseño y desa- 
rrollo del PAPS, momento en el que 
se nombra un director técnico de 
acuerdo con lo previsto en la citada 
ley. Los requisitos esenciales para la 


*Texto refundido de la Ley de Contratos de las 
Administraciones Públicas, RDL 2/2000 de 16 
de junio. 
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mielina de los contratos son: la 
competencia del órgano de contrata- 
ción, la capacidad del contratista, la 
determinación del objeto del contra- 
to, la fijación del precio, la existencia 
de crédito adecuado y suficiente, la 
tramitación del expediente que debe 
contener el pliego de cláusulas admi- 
nistrativas (PCA), el pliego de pres- 
cripciones técnicas (PPT) y el presu- 
puesto, la fiscalización previa, la 
aprobación del gasto por el órgano 
competente y la formalización del 
contrato. 

El objetivo de un procedimiento de 
compra es adquirir los bienes necesa- 
rios con la calidad y en el plazo re- 
querido a un precio justo. Con fre- 
cuencia la ausencia de un mercado del 
material objeto del suministro obliga 
a recurrir a los procedimientos nego- 
ciados que restringe los principios de 
publicidad y concurrencia por lo que 
se dificulta el establecimiento de un 
precio por la libre competencia del 
mercado. En estos casos, los errores 
en la determinación del precio pueden 
tener consecuencias negativas para las 
partes contratantes, hecho que hay 
que evitar. Resulta evidente que se 
debe establecer un precio justo basa- 
do en los principios de economía y 
eficacia, teniendo en cuenta otros fac- 
tores como las disponibilidades finan- 
cieras, el plazo de entrega y los reque- 
rimientos funcionales y operativos. 
En los casos en que no se pueda con- 
trastar el precio o el análisis para su 
determinación sea insuficiente, la so- 
lución para establecerlo está en efec- 
tuar una auditoría del contrato en las 
modalidades de auditoría de la oferta, 
de los costes incurridos o de los siste- 
mas y procedimientos, de acuerdo 
con la normativa vigente de auditorías 
del sector público. En estos casos, la 
contratación en la modalidad de pre- 
cios cerrados con incentivos es una 
alternativa positiva frente al clásico 
contrato a precio cerrado. El Grupo 
de Evaluación de Costes del MINIS- 
DEF realiza una importante labor en 
este área. 

El Programa de Inversiones para la 
Seguridad de la OTAN (NSIP-Nato 
Security Investment Program) finan- 
cia parte de la infraestructura y del 
equipamiento de algunos proyectos 
incluidos en paquetes de capacidad 











 (CPs-capability packages), los cuales 


deben ser aprobados por el Consejo 
Atlántico (VAC-North Atlantic Coun- 
cil). España ha sido designada nación 
anfitriona (HN-host nation) de pro- 
yectos del CP 5A0009 “Initial ACCS- 
Air Command and Control System” y 
del CP 5A0029 “Provide and main- 
tain required air defence capability 
in Spain”, los cuales completarán la 
modernización del Sistema de Mando 
y Control Aéreo (SIMCA). El proce- 
dimiento se inicia con las solicitudes 
de fondos que se realizan, principal- 
mente, mediante el documento de es- 
timación de costes (TBCE-type B cost 
estimate). Una vez autorizados los 
fondos se puede proceder a la lici- 
tación para la adjudicación del con- 
trato. El caso más general es el del 
concurso internacional' (1CB-interna- 
tional competitive bidding) que co- 
mienza con la comunicación inicial 
sobre la licitación (NO!l-notification 
of intent) por parte de la nación anfi- 
triona a todas las naciones participan- 
tes en la financiación del proyecto, al 
objeto de conocer las empresas inte- 
resadas y que se certifique su elegibi- 
lidad o capacidad de ejecutar el con- 
trato. A partir de ese momento, el ór- 
gano nacional de contratación debe 
proceder a remitir las especificacio- 
nes detalladas de la licitación (1FB- 
invitation for bidding) directamente a 
las empresas declaradas elegibles pa- 
ra que procedan a la presentación de 
ofertas y, tras su evaluación, se adju- 
dique el contrato. 


A ———_——————————— 
Y PARA TERMINAR, UNAS LINEAS 
SOBRE EL SECTOR INDUSTRIAL 


En la industria nacional", las pe- 
queñas y medianas empresas parecen 
consolidarse de forma creciente en 
varios subsectores de defensa. El pa- 
norama europeo y global hace cada 
vez más necesario caminar hacia la 
especialización en áreas tecnológicas 
específicas para garantizar la supervi- 
vencia en el futuro e, incluso, hacia la 


“Procedures for International Competitive Bid- 
ding, AC/4-D/2261 de 1996 del Comité de In- 
fraestructura de la OTAN, 

“La Industria de Defensa en España”, suple- 
mento del número 153 de noviembre de 2000 
de la Revista Española de Defensa. 











fusión de empresas con capacidades 
tecnológicas complementarias para 
alcanzar una adecuada posición fi- 
nanciera, tecnológica y comercial. En 
cuanto al sector aeronáutico, la con- 
solidación de EADS, la compañía eu- 
ropea aeronáutica, espacial y de de- 
fensa, ha reforzado la posición de la 
industria aeronáutica española con el 
liderazgo de CASA en aviones mili- 
tares de transporte y la creación de 
ECESA (Eurocopter España). Otras 
empresas, como INDRA, mantienen 
posiciones de vanguardia en determi- 
nadas áreas tecnológicas. 

Existen dos asociaciones en España 
relativas a material de defensa: 
AFARMADE (Asociación Española 
de Fabricantes de Armamento y Ma- 
terial de Defensa y Seguridad) y 
AESMIDE (Asociación de Empresas 
Suministradoras del Ministerio de 
Defensa de España). AFARMADE 
es una asociación profesional de ca- 
rácter empresarial que agrupa al 97% 
de la actividad del sector y que tiene 
por objeto la defensa y el fomento de 
los intereses comunes de los fabri- 
cantes de armamento y material de 
defensa y seguridad. AESMIDE es 
otra asociación con fines similares 
que agrupa a los fabricantes de pro- 
ductos de intendencia básicamente, 
tales como equipo, vestuario y ali- 
mentación... Por otra parte, cabe 
mencionar al Círculo de Tecnologías 
de la Defensa cuyo objetivo principal 
es fomentar y difundir los avances 
tecnológicos en el campo del material 
de defensa. 


2 
A MODO DE CONCLUSION 


La logística de obtención de siste- 
mas tiene grandes repercusiones en el 
futuro del Ejército del Aire. De su 
buena gestión depende que se dispon- 
ga en el futuro de los sistemas de ar- 
mas adecuados para el cumplimiento 
de la misión operativa. En este artícu- 
lo no se ha pretendido exponer en 
profundidad todas las actividades que 
pueden considerarse en el área de la 
gestión logística de obtención de sis- 
temas, sino únicamente enumerar y 
describir lo más significativo con la 
esperanza de que haya sido a satis- 
facción del lector m 
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Un vuelo de cielos abiertos 


NAVEGANTE: Consola de cabina, 
en ruta, planos nivelados 
OPERADOR: Cabina de consola, 
recibido, sensores activados 
NAVEGANTE: Consola de cabina, 
30 segundos para viraje 
OPERADOR: Cabina de consola, 


sensores apagados, listos para virar 


stas comunicaciones se pudieron 

oír a través del intercomunicador 

de un avión C-130H (Hércules) 
español el pasado mes de febrero du- 
rante un vuelo de observación sobre te- 
rritorio de Hungría, siguiendo las dispo- 
siciones del Tratado de Cielos Abiertos. 
Detrás de tan escuetas frases, se escon- 
de un largo proceso de preparación mi- 
nuciosa, de coordinación entre el perso- 
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nal de las distintas unidades participan- 
tes, de negociación con las autoridades 
húngaras. Después, la satisfacción del 
trabajo bien hecho y el aprendizaje que 
ésta experiencia supuso para las misio- 
nes reales, las cuales, según las últimas 
noticias, comenzarán muy pronto. 


EL TRATADO DE CIELOS ABIERTOS 


El Tratado de Cielos Abiertos, cu- 
yas negociaciones se iniciaron en 
1989, fue firmado en Viena por 26 es- 
tados el 24 de marzo de 1992, estable- 
ciendo un régimen novedoso de vue- 
los de observación sobre los territorios 
de los estados signatarios, mediante 
aeronaves equipadas con sensores 
aprobados y certificados (cámaras de 





fotografía aérea, cámaras de vídeo, ra- 
dar lateral de apertura sintética y escá- 
ner lineal de infrarrojos). Mediante es- 
te régimen de Cielos Abiertos, se per- 
mite el vuelo en cualquier área, sin 
más restricciones que la seguridad de 
la aeronave y la resolución máxima 
permitida, que es de 30 cm para las 
cámaras de fotografía y vídeo. 

Desde entonces, todos los signata- 
rios han trabajado con el objetivo de 
estar preparados para la entrada en vi- 
gor del tratado, que se ha visto retra- 
sada por la negativa de la Duma (par- 
lamento de la Federación Rusa) a rati- 
ficarlo. El pasado 18 de abril esta 
cámara dio por fin el visto bueno a la 
ratificación, también ha superado el 
trámite en el Consejo de la Federa- 
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ción rusa y en la Cámara de Bielorru- 
sia, por lo que los pasos restantes para 
la entrada en vigor parecen un mero 
trámite. En esta situación, no parece 
descabellado pensar que el tratado en- 
tre en vigor a finales del presente año 
o principios del siguiente. 


LA PREPARACIÓN DEL VUELO 


Como ya se ha mencionado, hasta 
ahora los vuelos de observación reali- 











zados han tenido 


el carácter de ejer- 
cicios de entrenamiento. Al no estar en 
vigor el tratado, los estados han nego- 
ciado libremente, de forma bilateral o 
multilateral. la realización de dichos 


vuelos. En España, dicho planeamien- 
to corresponde a la División de Estra- 
tegia y Cooperación Militar del Estado 
Mayor Conjunto que, con la colabora- 
ción de la Unidad de Verificación Es- 
pañola (UVE), órgano responsable de 
la ejecución, realizó las gestiones ne- 
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Cargando 
la película fotográfica en el pod. 


cesarias con las autoridades húngaras « 


para realizar un ejercicio bilateral, ba- 
sado en la reciprocidad, en el que se si- 
guiesen al máximo las disposiciones 
del tratado. Una vez firmado el acuer- 
do bilateral, la UVE puso manos a la 
obra, contactando con las unidades del 
Ejército del Aire implicadas a través 
de la Célula de Verificación del Ejérci- 
to del Aire (dependiente de la Secreta- 
ría General del Estado Mayor del Ai- 
re). En estas misiones resulta funda- 
mental la coordinación del Equipo de 
Cielos Abiertos, compuesto por perso- 
nal de la UVE, del Ala 31 (operan el 
avión C-130H Hércules), del Centro 
Cartográfico y Fotográfico del EA 
(CECAF, encargado del procesado) y 
del Ala 12 (especialistas en cámaras de 
fotografía aérea), con lo que el perso- 
nal implicado directamente llega hasta 
las veinte personas en cada misión. 

En la fase preparatoria la UVE asu- 
me, además de la coordinación y su- 
pervisión, los cometidos logísticos y 
de planeamiento del vuelo de observa- 
ción. En el planeamiento de la ruta, se 
trata de optimizar la distancia máxima 
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de vuelo permitida por el tratado (en 
el caso de Hungría, 860 Km), teniendo 
en cuenta la ubicación de los objetos 
de interés, la climatología y la orogra- 
fía. Se prepararon varias rutas, para el 
caso de que la meteorología fuese des- 
favorable en alguna región. 


EL DESARROLLO DE LA MISIÓN 


Por fin llega el día de comienzo de 
la misión. El 7 de febrero el Equipo 
de Cielos Abiertos se reúne en la Base 
Aérea de Getafe, incluyendo a un in- 
vitado portugués, especialista en pro- 
cesado. Embarcamos en el C-130H 
que acaba de llegar de Zaragoza y 
despegamos todos hacia Melsbroek, 
aeropuerto militar de Bruselas. Al lle- 
gar allí, somos recibidos por el equipo 





pués, esperamos en Bruselas hasta el 
día 11. día previsto para el despegue 
con rumbo a Hungría. En este caso, 
gracias a unas fructíferas gestiones di- 
plomáticas de nuestra Agregaduría 
Aérea en Alemania, Austria nos per- 
mite cruzar su espacio aéreo a pesar 
de no ser estado signatario, lo que nos 
supone un ahorro de más de una hora 
de vuelo. Llegamos sobre las seis de 
la tarde a la Base Aérea de Tókol, cer- 
cana a Budapest. Al descender del 
avión, tras un cordial saludo entre 
húngaros y españoles, se realizan los 
procedimientos de entrada: visado de 
pasaportes, comprobación de los dis- 
positivos que impiden utilizar las cá- 
maras durante los vuelos de tránsito, 
reunión para acordar el programa ge- 
neral y otros trámites administrativos. 





Instalando el pod de sensores en Melsbroek (Bruselas). 


de mecánicos de la Real Fuerza Aérea 
Belga, que literalmente nos “quitan” 
el avión para instalarle el pod de sen- 
sores, la consola de control y los equi- 
pos auxiliares. El equipo español se 
organiza de forma que parte de la tri- 
pulación y parte del personal de la 
UVE y del Ala 12 se turnan durante 
las 24 horas que dura el montaje, para 
facilitar y supervisar el trabajo de los 
técnicos belgas. 

Terminado el montaje y las pruebas 
en tierra, el 9 de febrero realizamos un 
vuelo de hora y media en Bélgica, pa- 
ra probar la cámara panorámica K$5- 
116 que acaba de ser reparada. Des- 


El día siguiente fue realmente ajetre- 
ado. Por una parte, el subequipo de 
procesado, formado por los especialis- 
tas del CECAF y el invitado portu- 
gués, se dirigen al laboratorio, donde 
realizarán las primeras pruebas para 
confirmar que el equipo de procesado 
está listo y en correcto funcionamien- 
to. Mientras tanto, una vez ajustadas 
las alturas de vuelo en función de los 
datos meteorológicos, se entregaba el 
Plan de Misión al equipo húngaro para 
que lo aprobasen. Dicho Plan es un do- 
cumento que contiene la ruta planeada 
para el vuelo de observación, y debe 
ser aceptado salvo que no cumpla al- 
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guna de las disposiciones del tratado, 
en cuyo caso se puede negociar alguna 
modificación. Tras corregir de común 
acuerdo un punto de la ruta propuesta, 
ya que estaba a menos de 10 Km de la 
frontera de un estado no signatario, al- 
go que no permite por el tratado, los 
dos jefes de equipo firmaron el Plan de 
Misión. De forma simultánea, otro su- 
bequipo con personal de la tripulación, 
del Ala 12 y de la UVE escoltaba a los 
inspectores búlgaros que comprobaban 
que el avión y sus sensores cumplían 
con las disposiciones del tratado. Una 
vez aprobado el Plan de Misión, acep- 
tado el avión y preparados los equipos 
de procesado, está todo listo para que 
al día siguiente pueda despegar el 
“Open Skies 18 Foxtrot”. 

El día 13 (¡y martes!) amanece in- 
creíblemente soleado, sobre todo te- 
niendo en cuenta la fecha y el país a 
sobrevolar. Tras ultimar los preparati- 
vos, húngaros y españoles embarca- 
mos en el Hércules. El equipo español, 
además de operar la aeronave, activa 
las cámaras desde la consola y efectúa 
el seguimiento de la navegación en un 
monitor que presenta la ruta planeada 
y la posición GPS sobre cartografía di- 
gitalizada. El equipo húngaro supervi- 
sa nuestras actividades, vigilando que 
nos ajustemos al plan de vuelo acorda- 
do el día anterior. El vuelo se desarro- 
lló según lo previsto, con las cámaras 
KS-87B (cedidas por España) funcio- 
nando correctamente y sin incidencias 
con el control de tráfico aéreo húnga- 
ro. Hay que felicitar por ello a nuestros 
colegas húngaros, que demostraron su 
gran experiencia en Cielos Abiertos. 
Terminado el vuelo, aún queda mucho 
trabajo por hacer. Los especialistas en 
cámaras abren el pod de sensores y 
descargan los almacenes con la pelícu- 
la, transportándola al laboratorio hún- 
garo donde se realiza el proceso de 
“sensitometría”, que determinará un 
revelado en condiciones óptimas. Des- 
pués se revela la película y se efectúa 
un análisis inicial, comprobando las 
zonas que se han cubierto con los dis- 
tintos sensores. La película original 
queda custodiada por España, que hará 
un duplicado en el laboratorio del CE- 
CAF para entregar a Hungría, tal como 
prevé el tratado. 

El trabajo del laboratorio termina 
tarde, llegando con el tiempo justo a la 
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cena de despedida. Antes de la cena, 
se procede a la firma del informe ofi- 
cial de misión, un formato preestable- 
cido que se enviaría, en una misión re- 
al, a todos los demás países signata- 
rios, por si estuvieran interesados en 
solicitar duplicados a la parte observa- 
dora (España en este caso). 

Por fin, llega el día de la partida. Se 
vuelven a inspeccionar las cubiertas 
que impiden la utilización de los sen- 
sores durante el vuelo de tránsito. Nos 
despedimos de los húngaros con un 
hasta pronto, pues en el mes de mayo 
cambiarán las tornas, ellos serán la 
parte observadora, nosotros la obser- 
vada y el territorio español el “campo 
de juego”. Los húngaros regresan a su 
Agencia de Control de Armamentos, a 
preparar futuras misiones. Nosotros, 
de regreso a casa, aunque aún tenemos 
que pasar por Melsbroek para dejar el 
pod de sensores que, en breve, va a ser 
utilizado por un equipo italiano. 


CONCLUSIONES. 


Como se puede ver, aún sin haber co- 
menzado la aplicación del Tratado de 
Cielos Abiertos la actividad es incesan- 
te, lo que augura un intenso trabajo a 




















Desde la consola se operan las cámaras. 


partir de su entrada en vigor. Por ello, 
todos las unidades, centros y organis- 
mos implicados deben redoblar sus es- 
fuerzos en los próximos meses, para 
que la primera misión real sea un éxito. 
Está en juego el prestigio de España en 
la comunidad de Cielos Abiertos, pero 
también está en juego el que, con el es- 
fuerzo añadido de los demás signata- 
rios, este tratado se convierta en una he- 
rramienta sin precedentes para contri- 


buir a la transparencia, la confianza y la 
seguridad en Europa. 

Por último, quiero agradecer a todos 
los participantes y colaboradores en és- 
ta y en anteriores misiones, su entusias- 
mo y dedicación en la preparación y 
ejecución de estas misiones, por haber 
confiado en la utilidad de dicho esfuer- 
zo cuando la mayoría se mostraban to- 
talmente excépticos a la entrada en vi- 
gor del Tratado de Cielos Abiertos Mm 
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El Sistema de Gestión 
Logística Integrado (SL2000 


partir de 1976 el Ejército del Aire inició las gestiones para el desarrollo de un Sistema Inte- 
grado de Gestión de Material Aéreo (SIGMA), cuya primera fase y única que llegó a desarro- 
llarse, era un sistema de abastecimiento, conocido como Sistema de Necesidades y Distribu- 
ción (SND), que quedó limitado básicamente a las funciones de determinación de necesidades, ges- 
tión de distribución de repuestos, gestión de catalogación, gestión de recepción y almacenamiento, 
gestión limitada de transportes y gestión económica también limitada. Sin embargo, el SND tenía, en- 
tre otras, la deficiencia de carecer entre sus funciones de la capacidad de aprovisionamiento inicial y 
estar principalmente orientado a la adquisición de material procedente del Departamento de Defensa 
de los Estados Unidos, pero que presentaba algunos problemas en la gestión del material adquirido 
en otras naciones. | 
La tendencia del Ejército del Aire a diversificar las fuentes de obtención de su material, 
| principalmente europeo y, cada vez más, a través del su participación en programas de cooperación 
en el seno de la Unión Europea, puso de manifiesto la necesidad de que su sistema de gestión 
logística fuera totalmente compatible con las especificaciones europeas y capaz de interrelacionarse 
con las otras naciones con las que se tiene proyectos comunes de desarrollo de nuevos sistemas de 
armas. Ja 
El nuevo Sistema de Gestión Logística Integrada, el SL2000, una vez que esté totalmente 
desarrollado y finalizada su implantación, le va a proporcionar al sistema logístico del Ejército del 
Aire, principalmente las capacidades de gestión funcional e integral, planificación y control, 
evaluación, tratamiento de la información y control de los datos referentes a todos sus sistemas de 
armas y de apoyo. Para ello, la filosofía con la que se diseñó el SL2000 se fundamenta en dividir la 
actividad logística en seis áreas funcionales: Planificación logística y gestión presupuestaria; 
Ingeniería; Adquisiciones; Abastecimiento y distribución; Mantenimiento; y Programación y control 
de actividad de la Flota. 
El presente dossier está compuesto por los siguientes artículos: | | 
—“E] Sistema de Gestión Logística Integrado del E.A. (SL2000). Una necesidad y un objetivo 
| satisfechos”, del general de Aviación Fernando Mosquera Silvén, Director de Sistemas del Mando del 
Apoyo Logístico del E.A. A | E 
—“Una nueva filosofía logística de material”, del coronel de Aviación José María Ortiz Jiménez, —— 
jefe del Programa SL2000, | 
—*“Arquitectura técnica del SL2000”, del teniente coronel de Aviación Juan Piñón Mora. 
—“La implantación de un sistema”, del teniente coronel de Aviación Pablo Dueñas Sánchez, 
Director Técnico del SL2000. | | JE IE e PP LA 
—“El acceso al SL2000”, del ingeniero aeronáutico (ISDEFE) Pedro Ibáñez Martínez. A 
—“El ciclo de vida del SL2000”, del ingeniero naval (ISDEFE) Jesús García Mesuro y la doctora 
en ciencias químicas (ISDEFE) Marta Conde Dañobeitia. | | | 
— “Actuaciones internacionales de la OP SL2000”, del ingeniero aeronáutico (ISDEFE) Pedro 
Ibáñez Martínez, el licenciado en informática (ISDEFE) José Manuel Mancebo Morcillo), el | 
diplomado en informática (ISDEFE) José Ramón Carbone Beneit y el ingeniero aeronáutico —— 
(ISDEFE) Juan Bosco Morales de los Ríos. $4 al Y ER e A | 
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El Sistema de Gestión Logística Integrado del Ejército del Aire (SL2000) 


Una necesidad 
y un objetivo satisfechos 


FERNANDO MOSQUERA SILVÉN 
General de Aviación 
Director de Sistemas del Ejército del Aire 








iendo inherente a la esencia del Ejército del 

Aire el utilizar en el desarrollo de su actividad 
| operativa los medios tecnológicos más avan- 
' zados tiene, lógicamente, una mente abierta y una 
| tendencia natural a la utilización de esas tecnologí- 
as en todos sus campos de actividad. 

De esta manera, en sus actividades de apoyo lo- 
gístico a los Sistemas de Armas y de Apoyo, esen- 
| ciales para lograr la disponibilidad y capacidad 
operativas requeridas para los mismos, el Ejército 
del Aire ha tratado de aplicar siempre los últimos 
' adelantos tanto conceptuales como tecnológicos 
'-en el desarrollo de estas actividades. 

Partiendo de un sistema inicial de gestión de 
abastecimiento sencillo, como correspondía a la 
época y a las necesidades del material en servicio, 
| limitadas básicamente a reparaciones con utillaje 
simple y empleando en su mayor parte materias 
| primas de fácil adquisición localmente, se pasó en 
' la década de los años 50 a un sistema más com- 
—plejo, bien estructurado y con instrucciones muy 
- detalladas en relación con los procesos de abaste- 

cimiento, regido por un Reglamento de Abasteci- 
- miento denominado RAO-3, basado en el manual 
de la USAF AFM 67-1, capaz de servir a los nue- 
vos sistemas de armas que se incorporaron al Ejér- 
cito del Aire procedentes de los Estados Unidos. 

No obstante, dado que la gestión y opera- 

ción del sistema se realizaba totalmente 
-por medios manuales, sin recurso al- 
guno a los medios informáticos, su- 
cediendo lo mismo con los archivos 
que contenían sus datos, constitui- 
dos por registros en ficheros asi- 
mismo manuales, así como con - 
un sistema de transferencia de la 
información muy limitado, y debido D Ó 





a la creciente diversidad, comple- Y 
jidad y procedencia de los sistemas <Y 
de armas que iba adquiriendo el Moore 
Ejército del Aire (F-104, F-4C, F-1, C- 

130, P-3, C- ele, etc.), que obligaban al 
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manejo de un volumen importante de información 
diversa para su gestión logística, el sistema se que- 
dó rápidamente obsoleto, siendo incapaz de reali- 
zar una gestión eficaz al perderse, entre otras co- 
sas, el control de las existencias y el control de 
configuración, con el consiguiente incremento del 
coste del apoyo logístico y la disminución de la 
operatividad. 


EL SISTEMA DE NECESIDADES 
Y DISTRIBUCION (SND) 


-la vista de la situación creada, en el año 1976 
el Ejército del Aire inició las gestiones para el. 
desarrollo de un nuevo Sistema Logístico, un Siste- 
ma Integrado de Gestión del Material Aéreo (SIG- 
MA), que además estaría informatizado aprove- 
chando los desarrollos en este área existentes en : 
aquel momento, para lo cual se invitó a varias com- 
pañías, tanto nacionales como internacionales, a 
presentar sus propuestas para el desarrollo de di- 
cho sistema, a la vez que se establecían contactos 
con la Fuerza Aérea de los Estados Unidos y con el 
Ejército del Aire francés para conocer sus sistemas 
de manera a concretar los objetivos que se perse- 
guían. Como resultado de todo lo anterior, se deci- 
dió finalmente aceptar la propuesta de la USAF de 
hacerse cargo ellos mismos de definir las | 
especificaciones detalladas de dicho sis- 
tema, a lo que se añadió posterior-. 
mente el desarrollo del mismo. Para | 
llevarlo a efecto, se estableció un | 
programa, denominado Peace- 
SIGMA (todos los programas de 
cooperación a la defensa estable- 





0,9 


5 cidos por el DoD (Departamento 
de Ó ¿e Defensa) de los EE.UU recibí- 
(7 an el prefijo “Peace”, como indica- 


ción de su colab ración para la 

paz), amparado por una serie de ca- | 

sos FMS (Foreing Military Sales), que 
se inició en el año 1977 y finalizó en 
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1982, llevándose a cabo su desarrollo en el Centro 
- Logístico de la USAF situado en la Base Aérea de 
McClellan, en Sacramento (California), colaboran- 
do como asesores del personal de la USAF un gru- 
po de oficiales del Ejército del Aire, que posterior- 
mente se hicieron cargo de la implantación del sis- 
tema en la organización logística del Ejército del 
Aire. 

El sistema, muy ambicioso en su planteamiento 
inicial ya que, de acuerdo con su nombre, abarca- 
ba la integración del Abastecimiento y del Manteni- 
miento, clave de la eficacia de un sistema logístico, 
así como de las adquisiciones y la gestión econó- 
mica, debido a su complejidad, por consejo de la 
USAF, se decidió dividirlo en varias fases comen- 
zando por la de Abastecimiento. Esta primera fase 
cubría el desarrollo del sistema de abastecimiento 
que se denominó Sistema de Necesidades y Distri- 
bución (SND), pero que tampoco llegó a desarro- 
llarse con el alcance previsto inicialmente, quedán- 
dose limitado básicamente a las funciones de de- 
terminación de necesidades, gestión de 
distribución de repuestos, gestión de catalogación, 
gestión de recepción y almacenamiento, gestión li- 
mitada de transportes y gestión económica tam- 
bién limitada; no contemplando entre otras cosas 
el aprovisionamiento inicial, que es uno de los pro- 
cesos esenciales para garantizar el apoyo conti- 
nuado a los sistemas de armas. 

Para su diseño no se procedió simplemente a in- 
 formatizar el sistema existente, lo que habría sido 
un error ya que con ello posiblemente lo único que 
se habría logrado hubiera sido acelerar algunos 
procesos, pero no se habría conseguido mejorar la 
eficacia total del sistema. Juiciosamente se decidió 
reconfigurar totalmente el sistema, reconsiderando 
toda la estructura de procesos del sistema anterior 
para conseguir el máximo provecho de la integra- 
ción en la misma de los medios que las Tecnologí- 
as de la Información ofrecían en ese momento. 

Con ello lo que se desarrolló en realidad fue un 
sistema de gestión de abastecimiento que integra- 
ba un sistema informático, lo que producía una si- 
nergia real y la máxima eficacia y rendimiento del 
sistema total. La integración de los medios infor- 
máticos en el nuevo sistema no cambió la esencia 
del mismo, continuaba siendo un sistema de ges- 
tión de abastecimiento en el que lo esencial eran 
los procesos que tenían lugar para llevar a cabo la 
recepción, almacenamiento y distribución del ma- 
'terial requerido para mantener en servicio los siste- 
mas de armas del Ejército del Aire. 


Finalizado el desarrollo de esta primera fase, se 


procedió a su implantación, habiendo estado en 
servicio en el Ejército del Aire hasta finales de 
1999. Sin embargo, el resto de las fases que com- 
prendía el programa SIGMA total, tal como estaba 
concebido inicialmente, por razones principalmente 
PAPAS no se llegaron a desarrollar, ex- 


cepción hecha de una fase previa de reorganiza- 
ción del Mando Logístico del Ejército del Aire que 
se realizó de forma parcial. 

Aparte de la deficiencia principal mencionada del 
SND, de carecer entre sus funciones de la capaci- 
dad de aprovisionamiento inicial, y de otras como 
pueden ser el tratamiento incompleto de artículos 
intercambiables y la limitación que supone la intro- 
ducción manual de datos de recepción de los artí- 
culos, en contraposición con los métodos por lector 
óptico que evitan los errores de trascripción, el 
SND era un sistema principalmente orientado a la 
adquisición de material procedente del DoD de los 
EE.UU., presentando algún problema la gestión de 
material adquirido en otras fuentes. | 

Este problema de la orientación del SND a las 
adquisiciones de material americano, que en prin- 
cipio era menor, fue aumentando su relieve con la 
tendencia creciente del Ejército del Aire a obtener 
material de otras procedencias, principalmente eu- 
ropeo y, cada vez más, a través de su partici- 
pación en programas de cooperación en el seno 
de la Unión Europea, tal como preconiza la nueva 
Directiva de Defensa Nacional recientemente pro- 
mulgada por el Presidente del Gobierno. En estos 
programas son normalmente de aplicación la es- | 
pecificación europea de abastecimiento 2000M y 
la de publicaciones 1000D, adoptadas previamen- 
te por el Ejército del Aire que participó en su defi- 
nición y desarrollo, por lo que es preciso que su 
Sistema de Gestión Logística sea totalmente com- 
patible con estas especificaciones y capaz de inte- 
rrelacionarse con los sistemas logísticos de otras 
naciones con las que se lleven a cabo proyectos 
comunes de desarrollo de nuevos sistema de ar- 
mas. 

Pero, indudablemente, la carencia principal del 
SND, era la de ser un subsistema aislado dentro 
del sistema general de gestión logística del Ejército - 
del Aire, sistema este último que se había ido con- 
figurando poco a poco mediante el desarrollo de 


-— subsistemas parciales capaces de satisfacer, aun- 


que fuera mínimamente, las necesidades de ges- 
tión de algunas de las áreas de la logística. Así se 
llevó a cabo el desarrollo de subsistemas tales co- 
mo el Sistema Informático de Programación de 
Mantenimiento del Ejército del Aire (SIPMEA), el 
Sistema Informático de Mantenimiento “On Condi- 
tion” (SIMOC), el Sistema de Gestión de Produc- 
ción (SGP), y otros menores. Estos sistemas, aun- 
que estaban informatizados como se deduce de su 
denominación, tenían algunas limitaciones signifi- | 
cativas. 

Hay que tener presente que para que un siste- 
ma de gestión logística pueda ser realmente efi- 
caz, y conseguir que el apoyo se lleve a cabo al 


mínimo coste posible, es imprescindible coordinar 





todas las disciplinas del apoyo logístico con el fin 
de conseguir que el sistema total se desarrolle de 
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forma integrada y coordinada, correlacionando de 
forma inmediata y automática las actuaciones que 
se llevan a cabo en cada área y teniendo en cuen- 
ta las consecuencias que se pueden derivar de las 
decisiones parciales que se tomen en cada una 
de ellas; para ello, cada vez que se introduce un 
cambio en uno de los elementos logísticos, O exis- 
ta una propuesta de cambio, se debe considerar el 
efecto que tiene sobre el resto de los elementos lo- 
gísticos y en el conjunto del sistema, con la finali- 
dad última de alcanzar el apoyo integral del siste- 
ma de armas. 


EL SISTEMA DE GESTION LOGISTICA 
INTEGRADO DEL EJERCITO DEL 
- AIRE SL2000 


omo hemos visto el Ejército del Aire, aunque 

desde hacia tiempo tenía una idea clara de 
cual era el Sistema de Gestión Logística que real- 
mente necesitaba para garantizar el apoyo a la 
operación de sus Sistemas de Armas y de Apoyo, 
consciente de que su capacidad operativa constitu- 
ye la esencia del Ejército del Aire, no había conse- 
guido por diversas circunstancias satisfacer esa ne- 
cesidad y alcanzar ese objetivo. 

Sin embargo, a partir del comienzo de la década 
de los años 90, urgido por la necesidad de disponer 
de un Sistema de Gestión Logística compatible con 
los requisitos impuestos para la gestión logística 
común del Programa Eurofighter 2000, estableci- 
dos por las cuatro naciones participantes en este 
programa, que afectaban principalmente a las fun- 
ciones de Aprovisionamiento Inicial, Gestión de Pe- 
didos, Gestión de Ofertas y Gestión de Factura- 
ción, el Ejército del Aire aceptó este nuevo desafío 
e inició las acciones necesarias para abordar el 

problema y materializar su resolución, 

Siguiendo, como es preceptivo en el Ejército del 

Aire desde el año 1993, la metodología del Sistema 
PAPS de la OTAN (Phased Armaments Program- 
-ming System — Sistema de Programación Progresi- 
va de Armamentos) se elaboraron los documentos 
“Necesidad Operativa” y “Objetivo de Estado Ma- 
yor”. Llegados hasta aquí se consideró que, como 
se ha expuesto anteriormente, lo más urgente era 
disponer de las cuatro funciones mencionadas para 
satisfacer los requisitos internacionales del Progra- 
ma Eurofighter 2000, por lo que procedía dividir el 
programa de desarrollo y obtención del nuevo sis- 


tema en varias fases o segmentos. De esta forma 


-el Programa se dividió en tres segmentos, pero con 
el requisito ineludible de mantener en todo momen- 
to, durante las fases de diseño y desarrollo de cada 


segmento, el objetivo básico de obtener un sistema 


totalmente integrado. En consecuencia, el Jefe del 


Estado Mayor del Aire aprobó en abril de 1994 los 
Requisitos de Estado Mayor del Primer Segmento 
del SL2000, segmento que se recepcionó en no- 
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viembre de 1996. Paralelamente se elaboraron los 
Requisitos de Estado Mayor del Segundo Segmen- 
to, requisitos que fueron aprobados por el Jefe del 
Estado Mayor del Aire en marzo de 1995. 

El Segundo Segmento del SL2000 constituye el 
corazón y la esencia del nuevo Sistema de Gestión 
Logística del Ejército del Aire, comprendiendo la ' 
funcionalidad completa de Abastecimiento (a falta 
de la funcionalidad Transporte), en la que se inte- 
gra la parte desarrollada en el Primer Segmento, 
así como las funciones de Ingeniería, Mantenimien- ' 
to, Adquisiciones y Programación y Control de Acti- 
vidad de Flota, incluyendo cada una de ellas todas 
sus subsistemas y funciones correspondientes que 
hacen del SL2000 un sistema completo y, lo que 
es esencial, totalmente integrado, no ya sólo en lo 
que se refiere a las funciones logísticas sino tam- 
bién en lo que respecta a los medios informáticos 
empleados, formando así un conjunto dinámico al- 
tamente complejo e integrado, es decir, lo que 
constituye realmente un Sistema de sistemas. 

Como es lógico, teniendo en cuenta que el paso 
que se quería dar con el nuevo sistema constituía 
una evolución y mejora muy significativas sobre el 
sistema anterior, se ha procedido a diseñar el nue- 
vo sistema partiendo prácticamente de cero, en lu- | 
gar de tratar de adaptar los nuevos medios infor- 
máticos e integrar las nuevas disciplinas en el anti- 
guo sistema. Al diseñar la estructura de procesos | 
del nuevo sistema se ha tenido en consideración . 
no solamente la integración de todas las disciplinas | 
logísticas, sino también las ventajas que se podían | 
obtener al aplicar los progresos extraordinarios que | 
se han producido últimamente en las Tecnologías 
de la Información, aprovechando al máximo las ca- 
pacidades y ventajas que ofrecen los medios infor- 
máticos actuales, como son entre otros la posibili- 
dad de sincronización de bases de datos y su repli- 
cación instantánea sin perder la integridad de los 
datos, el establecimiento de procesos distribuidos 
con una arquitectura cliente-servidor, etc. Estos as- 
pectos se han tenido también en cuenta en el dise- 
ño del sistema en el que, lógicamente, ha prevale- 
cido la funcionalidad del sistema total, adaptando e 
integrando las arquitecturas de los sistemas parcia- 
les, entre ellos el informático, con el fin de constituir 
un sistema unificado y totalmente integrado. 

El desarrollo de este Segundo Segmento se inició 
en septiembre de 1995, participando en el mismo la 
empresa Construcciones Aeronáuticas, como con- 





tratista principal, junto con INDRA, Andersen Con- - 


sulting y BDE, como subcontratistas, así como un | 
reducidísimo número de oficiales del Ejército del Ai- 
re, responsables del programa, auxiliados por per- 
sonal de ISDEFE. 

En un tiempo record para la complejidad del sis- 
tema que se estaba desarrollando, con el elevado 
grado de incertidumbre que implica todo nuevo de- 
sarrollo, se Inició su implantación a finales de 1999, 
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urgidos por la ineludible necesidad de sustituir al 
SND, afectado por el problema del milenio que im- 
pedía su utilización a partir del año 2000. 

No obstante, esta urgencia en llevar a cabo la im- 
plantación del nuevo sistema, sin estar totalmente fi- 
nalizado ni suficientemente probado y maduro, dio lu- 
gar a un nacimiento prematuro del mismo requiriendo 
en consecuencia, como todo nacimiento prematuro, 
unos cuidados intensivos especiales en sus primeros 


| tiempos de vida, no siendo capaz de realizar inicial- 
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mente todo lo que se esperaba de él, con la consi- 
guiente desilusión de los usuarios, produciendo cierto 
rechazo hasta que, gracias a los cuidados dispensa- 
dos, a la paciencia y esfuerzo extraordinario de todos 
los usuarios y responsables de su desarrollo e im- 
plantación, tanto del Ejército del Aire como de las em- 
presas participantes, podemos disponer de un Siste- 
ma de Gestión Logística, ya en su fase final de im- 
plantación, que se puede considerar como arquetipo 
entre los de su clase, por sus características de ele- 
vada integración entre un buen número de disciplinas 
logísticas de material, sin parangón en los países de 
nuestro entorno. 

No obstante lo anterior, conviene tener en cuenta 
que el SL2000, como todo sistema, se compone de 
muy diversos elementos, entre los que hay que 
destacar siempre como esencial el personal, y es 
este elemento, con su actuación diaria, el único 
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segmento. 


| disponer de información actualizada y válida, infor- 
mación que se obtendrá a partir de la que propor-- 


- estructurados por Sistemas de Armas y de Apoyo. 
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que puede garantizar el éxito final de la operación 
del nuevo sistema. 


EL TERCER SEGMENTO DEL SL2000 

U na vez implantado y operando todas las funcio- 
Y nalidades del primer y segundo segmentos del 

SL2000 ya sólo queda por desarrollar el tercer | 


Así como se ha dicho anteriormente que el se- 
gundo segmento constituía el corazón y la esencia | 
del SL2000, el tercer segmento se podría decir que 
es el cerebro del sistema ya que contempla la di- 
rección y control de la actividad logística. Las fun- 
ciones principales que considerará este segmento 
son las de Planificación Logística a corto y medio 
plazo, la Gestión Presupuestaria y el Control del 
Sistema Logístico. 

Para llevar a cabo esta planificación der preciso 


ciona el segundo segmento, lo que permitirá efec- 
tuar simulaciones para evaluar las diferentes políti- 
cas de apoyo posibles y el impacto de la 
introducción de nuevos Sistemas de Armas y de 
Apoyo, así como su repercusión presupuestaria, 


junto con el seguimiento y control de estos planes 
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El tercer segmento está previsto que incluya asi- 
mismo otras funciones que, aunque pudiendo cali- 
-ficarse de operativas, y por tanto pertenecientes al 
segundo segmento, como la programación global 
del mantenimiento y la gestión global del transpor- 
te, por diversas razones se han dejado para ser de- 
sarrolladas en este segmento. 


EPILOGO 


| Ejército del Aire, que ha tenido siempre una 
conciencia clara de la trascendencia que tiene 
el apoyo logístico para garantizar la operación de 
sus Sistemas de Armas y de Apoyo, ha ido adap- 
tando progresivamente su doctrina y sus medios de 
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tronáutica (septiembre 1998), “Fundamentos del 
Sistema Logístico del Ejército del Aire”, se conside- 
raban como necesarias para alcanzar su finalidad, 
principalmente las capacidades de gestión funcio- 
nal e integral, planificación y control, evaluación, 
tratamiento de la información y control de los datos. 

El nuevo sistema, que se encuentra en fase avan- 
zada de implantación y operación y que constituye un 
gran avance en lo que se refiere a su diseño y a la in- 
corporación en el mismo de las ventajas que ofrecen 
actualmente las Tecnologías de la Información, como 
se ha dicho anteriormente, incluye como elemento im- 
portante a personas, por lo tanto no hay que olvidar 
que aunque los avances tecnológicos proporcionan 
más capacidades al hombre a la vez que hacen que 
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gestión logística a los requisitos y necesidades que 
imponía el sostenimiento de los medios operativos 
que iba incorporando a su inventario. 
Con una visión precisa del objetivo que quería al- 
canzar en cada momento, sin desalentarse cuando 
| las circunstancias no le permitían alcanzar ese ob- 
 jetivo de inmediato, manteniéndolo vivo con persis- 
| tencia y determinación, sin cejar hasta lograrlo, ha 


' conseguido finalmente desarrollar y poner en ope- 


| ración un Sistema de Gestión Logística que satista- 
ce los exigentes requisitos de sostenimiento que 
presentan los medios operativos de que está dota- 
do para cumplir con eficacia su misión, medios por 


otra parte cualitativamente excepcionales, de la 


tecnología más avanzada. 
El nuevo Sistema de Gestión Logística Integrada, 
el SL2000, una vez que esté totalmente desarrolla- 
do, le va a proporcionar al Sistema Logístico del 
| Ejército del Aire las capacidades que, en el artículo 
| del número 676 de la Revista de Aeronáutica y As- 
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las cosas le sean más fáciles de operar, la tecnología 
no relega la importancia de la mente humana y su ca- 
pacidad de pensar, no es un sustituto del conocimien- 
to y la capacidad de comprensión. El usuario final de 
los sistemas de gestión logística es la persona que 
tiene que tomar decisiones, y para tomar decisiones 
correctas no basta con la utilización simple y directa 
de la información que se posee, es preciso filtrarla y 
analizarla para transformarla en conocimiento utilizan- 
do la experiencia previa de que se dispone, el conoci- 
miento de la doctrina y los procedimientos, el entrena- 
miento y el juicio apropiado, de acuerdo con el con- 
texto general y particular de cada momento. 
Afortunadamente, el Ejército del Aire cuenta con per- 
sonal adecuadamente adiestrado, con gran experien- 
cia en la gestión logística, tanto nacional como inter- 
nacional y, lo que es más importante, extraordinaria- 
mente motivado para el desarrollo de su actividad, lo | 
que asegura el éxito final de su nuevo Sistema de 
Gestión Logística. | > 


q as 
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Una nueva filosofía logística 
de material 


JosÉ MARIA ORTIZ JIMÉNEZ 





Coronel de Aviación 





a rápida y constante evolución experimentada 
por los sistemas de armas aéreos, provocada 
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L principalmente por los avances tecnológicos, 
que en el área de la Defensa son constantes y es- 
tán produciendo desfases importantes en la doctri- 
na, organización, medios y procedimientos desde el 
punto de vista logístico del Ejército del Aire, afectan 
de manera notable al empleo y utilización tanto de 
los recursos humanos como de material. 

Consciente del problema y coincidiendo con la 
llegada de nuevos sistemas de armas de última ge- 
neración como el Eurofighter, el C-295 o en un futu- 
ro más lejano el A400M, el Ejército del Aire ha de- 
sarrollado (se encuentra en fase avanzada de im- 
plantación), un Sistema Logístico Integrado de 
Material que supone una nueva filosofía logística 
de material, la cual influye tanto en los procedi- 
mientos logísticos como en la metodología de tra- 
bajo, con el objetivo de alcanzar una máxima pro- 
ductividad al mínimo costo, en nuestro caso nos lle- 
va a optimar la operatividad, es decir obtener el 
mayor número de horas de vuelo operativas optimi- 
zando el empleo de los recursos disponibles: hu- 
manos, materiales y económicos. 


LOGISTICA AÉREA DE MATERIAL. 


| objetivo del Ejército del Aire y por tanto su 

principal razón de ser, es cumplir con la Misión 
que la Constitución Española le tiene asignada, de- 
finida de forma más explícita en la Ley Orgánica de 
la Defensa. 

Para dar cumplimiento al mandato constitucional, 
es necesario disponer de unos medios aéreos (Sis- 
temas de Armas y de Apoyo) que una vez determi- 
nados y obtenidos, deben proporcionar un grado 
máximo de operatividad. 

Con el fin de que el Ejército del Aire pueda em- 
plear estos medios en el momento en que le sean 
requeridos, es necesario desarrollar un conjunto de 
actividades logísticas encaminadas en primer lugar 
a su obtención, iniciandolas con la Determinación 
de Necesidades y posteriormente el esfuerzo ha de 
dirigirse a su conservación en estado de servicio. 





Jefe del Programa SL 2000 


El conjunto de actividades logísticas unidas, regu- 
ladas y unificadas por una doctrina, desarrolladas 
dentro de una organización y empleadas de acuer- 
do a unos procedimientos, formarían la Logística 
Aérea de Material, cuyo cometido es la determina- 
ción de necesidades, diseño, desarrollo, obtención, 
almacenamiento, distribución, transporte, manteni- 
miento y disposición del material que necesita el 
Ejército del Aire para el cumplimiento de su Misión. 

Dicho de forma resumida, la Logística Aérea de 
Material: Tiene como objeto el material del Ejército 
del Aire y como objetivo la gestión eficaz del mis- 
mo a lo largo de todo su ciclo de vida, garantizan- 
do en todo momento su disposición al menor coste 
posible. 

Del increíble avance tecnológico que se está pro- 
duciendo, se deriva una mayor complejidad de los 
sistemas que integran las aeronaves de combate 
de última generación, lo que podría reducir la dis- 
ponibilidad operativa alcanzando unos indices muy 
bajos, que nos conduciría a la paradoja de que a 
mayor capacidad operativa teórica (mayor veloci- 
dad, maniobrabilidad y alcance), se consigue me- 
nor capacidad operativa real, debido a la compleji- 
dad y coste del apoyo necesario que nos obliga a 
dejar estos aviones más tiempo en tierra que vo- 
lando. 

Para resolver este problema, se han de incorpo- 
rar los requisitos logísticos a los requisitos de dise- 
ño de los sistemas de armas, única forma de sim- 
plificar su apoyo logístico, disminuyendo el tiempo 
necesario para mantener los aviones en vuelo, con 
una reducción del coste asociado al mismo. 

Se tiene así el concepto de coste de ciclo de vida 
de un sistema de armas, como suma de todos los 
costes asociados a su ciclo de vida, es decir, el 
coste total de obtenerlo y utilizarlo desde que se 
determina su necesidad hasta que se le retira del 
inventario del Ejército del Aire 

De todo lo expuesto, es lógico deducir que todos 
los esfuerzos actuales de la Logística Aérea de Ma- 
terial están enfocados a reducir al máximo el coste 
del ciclo de vida de los sistemas de armas, pero 
siempre armonizando el esfuerzo con la consecu- 
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3 | ción en su grado máximo de los objetivos relativos a 
| las características operativas que se han estableci- 
+ do para los sistemas de armas. 

Con esta finalidad se ha introducido el concepto 
de Apoyo Logístico Integrado (conocido por su acró- 


nimo inglés *ILS”), sin cuyo recurso podría llegar a 


ser imposible lograr el objetivo señalado de reducir 
el coste de ciclo de vida. 

Podemos definir el ILS como el conjunto de ele- 
mentos necesarios para asegurar el apoyo eficaz y 
económico de un sistema o equipo, a todos los ni- 
veles del apoyo logístico, durante su ciclo de vida 
programada. 

El Apoyo Logístico Integrado se ocupa de la defi- 
nición, optimización e integración de todos los re- 
cursos de apoyo logístico, a lo largo del ciclo de vi- 
da de un sistema de armas, lo que se lleva a cabo 
mediante la planificación, implantación y gestión sis- 
| temática de dichos recursos; sus objetivos son: 
| —* Conseguir que las consideraciones de apoyo se 
integren en el diseño del Sistema y equipo. 

* Desarrollar los requisitos de apoyo de forma que 
| sean consistentes con el diseño y entre sí. 

e Adquirir el apoyo necesario. 

* Proporcionar el apoyo requerido durante la fase 
operacional al menor coste. 
| ELN ILS considera el apoyo logístico en su conjunto, 

no sólo teniendo en cuenta todos sus componentes, 
sino considerando todo el ciclo de vida del sistema 
durante el cual debe ser apoyado. Existe pues, una 
doble integración, la de los requisitos de apoyo lo- 
gístico en los requisitos de diseño del sistema de ar- 
mas y la propia de las diferentes disciplinas que 
conforman el apoyo logístico. Los elementos com- 
ponentes del ILS son: 

Plan de Mantenimiento. Personal. Apoyo al Abas- 
tecimiento. Equipo de Apoyo y Pruebas. Entrena- 
miento. Documentación Técnica. Recursos Informá- 
ticos. Almacenamiento y Transporte. Instalaciones. 
Fiabilidad y Mantenibilidad. 

La principal herramienta del ILS es el Análisis del 
' Apoyo Logístico (conocido también por su acrónimo 
inglés, “LSA”), que se define como la aplicación se- 
lectiva de los esfuerzos científicos y de in- 
geniería utilizados durante el proceso de 
| adquisición, como parte del proceso de in- 
| geniería y diseño del Sistema, para cumplir 
con la soportabilidad (posibilidad de apoyo 
logístico continuado) y otros objetivos del 
Apoyo Logístico Integrado mediante el uso 
de un proceso iterativo de definición, sínte- 
sis, relación, prueba y evaluación. 

El LSA es el medio de análisis con que 
| cuenta el ILS, con el objeto de examinar to- 
dos los elementos del sistema de armas 
con el fin de determinar el apoyo logístico 
que va a requerir para mantenerlo en ser- 
vicio útil, así como influir en el diseño del 
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; mismo, de forma que ambos, Sistema y Areas funcionales de la arquitectura logística del SL 2000. 
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Apoyo, se puedan proporcionar a un coste admisi- 


ble. 
Por tanto, a través de la actividad desarrollada por 


el LSA se pretende, de una parte, influir sobre el di- 


seño del Sistema de manera que, sin reducir sus 
características operativas, se consiga disminuir el 
coste de su apoyo una vez que el Sistema esté ope- 
rativo y de otra parte, se pretende determinar con la 


máxima anticipación posible los elementos necesa- 
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rios para realizar el apoyo (equipos de apoyo, re- 


puestos, publicaciones, etc.), así como los niveles 
que se deberán mantener de cada artículo que se 
determine que es reparable. 


SISTEMA LOGÍSTICO INTEGRADO DE 
MATERIAL DEL EJERCITO DEL AIRE. SL2000 


| Sistema que da respuesta a las necesidades 


derivadas de la implantación en el Ejército del 
Aire de los más modernos conceptos de la Logística 
Area de Material, es el SL2000. Este sistema se ca- 
racteriza por los siguientes aspectos: 


Sistema: el SL2000 no es una mera aplicación in- 
formática de gestión de información. Es la definición 
y elaboración de una nueva doctrina logística, con 
sus normas, procedimientos y manuales, que regula 
nuevos modos de operación dentro de las activida- 
des logísticas desarrolladas en el Ejército del Aire 
en el área de material. 

Logístico: el objetivo final del SL2000 es dar un 
soporte adecuado al Apoyo Logístico de Material 


del Ejército del Aire, como respuesta al Plan de Mo- 
dernización de la Gestión Logística, cuyos objetivos 


fundamentales fueron fijados por el Estado Mayor 
en febrero de 1994. 

Integrado: el SL2000 está concebido como un sis- 
tema integrado, para por una parte, asegurar la inte- 
gridad, coherencia y unicidad de los datos y por tan- 
to de la información con la que se opera y gestiona; 
por otra, optimizar los flujos de información, proce- 
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sos e interrelaciones de las diferentes actividades 


logísticas. Como ya se ha dicho anteriormente al. 
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hablar del concepto de Apoyo Logístico illo, 
todas las actividades incluidas dentro del ámbito 
del SL2000 están plenamente integradas entre sí, 
siendo imposible considerar cualquiera de ellas por 


- separado, ya que son influidas e influyen directa- 
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mente sobre las demás. 

El diseño del SL2000, está compuesto por una 
arquitectura logística, desarrollada sobre una arqui- 
tectura técnica (software, hardware, redes y comu- 
nicaciones). | q 


ARQUITECTURA LOGISTICA DEL SL2000 


a filosofía con la que se diseñó la arquitectura 
logística del SL2000, se fundamenta en dividir la 


actividad logística aplicada al material en seis áreas . 


funcionales que son: 
Planificación Logística y Gestión da de 
- Ingeniería. 
Adquisiciones. 
Abastecimiento y Distribución. 
Mantenimiento. 
Programación y Control de Actividad de la Flota | 


Cada una de estas Áreas Funcionales se dividen 
en Subsistemas y estos a su vez en Funciones, con 
la particularidad de encontrarse toda la actividad in- 
tegrada de tal forma que al estar las Funciones in- 
terrelacionadas lo está todo el Sistema; esto origina 
que cualquier acción u omisión en una actividad ¡ in- 


o ¿E QC A ]lL0 0 cd 
















APROVISIONAMIENTO 

SEGUIMIENTO — INICIAL (1P) 
DE ESTADO 

CONDICIÓN Y 

[7] UBICACIÓN 

ALMACEN 





-— AECMA 












PAQUETE TRABAJO 


TAFEA | 


CEA 
O 


PLAN DE MANTENIMIENTO 


Y RUTAS LOCALES 
INGENIERÍA DE MA 









hub en la correcta ejecución de la besaba de las 
Áreas Funcionales. 

Debido a la complejidad tecnológica y magnitud 
económica del Programa, en su estudio inicial se 
decidió que el desarrollo del nuevo Sistema fuera | 
por Segmentos, de forma que en la fase de implan- 
tación de cada uno de los Segmentos, se incluyera 
al anterior. En estos momentos el Sistema se en- | 
cuentra en la fase final de implantación del segun- 
do Segmento, habiendo dejado para el tercer Seg- 
- mento el área funcional: -Rlanificación Logística y 
- Gestión Presupuestaria. | | | 








INGENIERIA | A 
Los Sistemas de Ingeniería constituyen el com- 
ponente básico en torno al cual se desarrollan el 
resto de funciones del Sistema Logístico Integrado. - 
Los Subsistemas que componen esta área son: 
Catalogación. Estructura Logística. Maestro de 
Artículos. Seguimiento de Condición y Ubicación. 
- Gestión de Configuración/Modificaciones. Ingenie=- 
ría de Mantenimiento. 
El núcleo de funciones de Ingeniería de Apoyo se | 
configura alrededor de una base de datos maestra A 
de artículos (Maestro de Artículos), donde se man- | 
tiene actualizada toda la información básica de los | 
diferentes artículos requeridos por las funciones de | 
apoyo logístico (parámetros de ingeniería, abasteci- 
'miento, mantenimiento, Costes, etc.). | 
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Las funciones que se resuelven a través de los 
Subsistemas englobados en este área son: 

e Aprovisionamiento Inicial, según AECMA 2000M. 

e Gestión de la configuración genérica e individual 
de los sistemas de armas (aeronaves, motores y equi- 
pos) así como sistemas de defensa aérea, permitien- 


do el seguimiento individualizado de los elementos 


que así lo requieran. 

* Identificación y registro de la información relativa a 
los planes de mejora de material facilitando su análi- 
sis y seguimiento. 

e Identificación y registro de los planes de manteni- 


miento, y secuencias de operaciones (ruta) necesa- 
rias para la realización de los trabajos de manteni- 


miento. 

e Control y actualización de todos los elementos que 
constituyen la red logística. 

La información de Ingeniería es accesible tanto a ni- 
vel de las Direcciones del MALOG como de aquellos 
centros que la necesiten, para lo cual es distribuida 
(replicada) electrónicamente en cada centro de la in- 
formación necesaria para garantizar su funcionamien- 


to autónomo. 


"ADQUISICIONES | 1 PI 


'lárea funcional de Adquisiciones a la que pertene- 


cen los subsistemas: 


Ofertas. Pedidos. Facturación. Gestión de Expe- 


dientes (parcialmente: desarrollado). 
Gestión de Contratos (parcialmente desarrollado). 
Tiene por objetivo asegurar la obtención de material 


y servicios 5 procedentes de fuentes externas 1 Ejérci- 


to del Aire en los olazásl cantidad y calidad requeri- 
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dos, teniendo en cuenta las disponibilidades presu- 
puestarias anuales y cumpliendo la diversa normativa 
legal al respecto, en particular la Ley de las Adminis- 
traciones Públicas. 

Esta gestión permite el análisis de las fuentes de 
suministro de material y servicios del Ejército del Aire, 
de forma que puedan seleccionarse los proveedores 


que mejor se ajustan a los niveles de calidad y precio | 


requerido y en las condiciones de plazo y entrega que 
determine. 
De modo resumido las funciones que se resuelven 


_ através de este área son: 


* Identificación y análisis de los suministros de ma- 


terial y servicios del Ejército del Aire. 


* Identificación y análisis de los suministradores de 
material y servicios del Ejército de Aire. 

e Materialización de necesidades de compra y recu- 
peración inorgánica a través de pedidos externos, con 
cargo a los expedientes de compra y servicios aajudi- 
cados a los suministradores, y la consiguiente gestión 
de garantías. 

+ Gestión de la facturación inherente, que permita el 
control de costes incurridos (en implantación pendien- 


te para su posible integración con el SIGIA). 


A excepción de la información necesaria para las 
compras locales, gestionadas en cada sitio, todas las 
funciones encuadradas dentro del área de Adquisicio- 


nes se realizan centralmente, distribuyendo a cada 
-uno de los centros la información necesaria para inte- 


grar todas las funciones del sistema Logístico (pedi- 
dos en curso, previsión de recepciones, etc.). 
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' Area de ES 
Abastecimiento a 
Mantenimiento y Distribución. 
| Adquisiciones "+ ae S 
dientes / Contratos Flo ota,, 
Wa 3 Wny Necesidades Yi “Y 
| (fis Forn ! de artículos Amo! 
de Pedidos 
Gestión de . 
A ebria 
a | a 
de material 
/ Sit 
A cm > Órdénes de envío 
a PI o << de material 
pa entre sitios | 
| 
| ABASTECIMIENTO Y DISTRIBUCION toda la red logística) toda la de información precisa 
l objetivo principal del Área de Abastecimiento y de la situación de un determinado artículo: 
Distribución es el de satisfacer al máximo la de- situación de las existencias en el almacén (su loca- | 
manda de artículos a lo largo de toda la red logísti- lización exacta, su fecha de caducidad, sus existen- 
ca, con el mínimo gasto posible y menor tiempo de cias disponibles, etc.,..), inventarios proyectados en 
respuesta. Los Subsistemas de este área son: el tiempo (demandas previstas, pendientes de reci- | 
bir, materiales en tránsito, faltas reales y proyecta- | 
En Abastecimiento Central: das,...). 
Planificación y Control de la Distribución. Necesi- e Gestión y control de los parámetros básicos in- 
dades de Artículos. Programación y Seguimiento dicadores del funcionamiento del sistema con el fin 
de la Demanda. Control de Inventarios. de asegurar la fiabilidad de todos los datos maneja- 
| e dos. 
En Abastecimiento Local: La información de Abastecimiento y Distribución 
Recepción. Ubicación. Expedición. | se mantiene en dos niveles: 
De modo resumido, las funciones que se resuel- - | Anivel local se mantienen los datos y parámetros 
ven a través de los Subsistemas englobados en es- básicos que influyen en la gestión de almacenaje 
te Área son: — de cada sitio de la red logística del Ejército del Aire 


e Cálculo de las previsiones de material a largo (recepciones de material, estructura de cada uno : 
plazo (necesidades de recuperación y necesidades de los almacenes, inventario por ubicación, recuen- 
de adquisición) en base a consumos históricos, ac- tos, transferencias de inventario entre zonas físicas 
tividad prevista de la 11083 y planes de mejora de del mismo sitio, etc.). | 
material. A wnivel global se mantiene la información resumi- 

e Cálculo y mantanimiebto periódico de los nia! da de los mismos por agregación de los datos de 
les de existencias en cada uno de los sitios que cada uno de los sitios. Además se mantiene toda la 
componen la red logística del Ejército del Aire, gra- información de las funciones de planificación de | 

| cias al cual se detecta el exceso o la escasez de materiales y distribución de los mismos y que afec- 
existencias, desencadenando la redistribución de taa la globalidad de la red. logística del Ejército del - 
niveles y el consiguiente apoyo lateral entre los si- _Alre.. | 
| tios definidos como alternativos. 
I «Gestión de almacenaje, (Recepción, Expedición, - MANTENIMIENTO | | 
Movimiento de Inventarios) obteniendo una panorá- == | | 
mica plena de la situación en que se encuentran las Le Sistemas de Mantenimiento dan: apoyo ato- 
existencias y ofreciendo tanto a nivel local (en un da la actividad que se desarrolla en torno al 
determinado sitio) como a nivel global (abarcando mantenimiento de aeronaves, ¿motores Y equipos, 
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retroalimentando la información que resulte de di- 
cha actividad al resto de funciones del Sistema Lo- 
gístico Integrado. Se divide en los siguientes Sub- 
sistemas: 


Programación Local del Mantenimiento. Gestión 
- de Ordenes de Mantenimiento/Ordenes de Trabajo 
(ODM “s/OT“s). Control de Recursos del Centro. 
Análisis de la Producción. 

El objeto de las funciones ligadas al área de Man- 
' tenimiento se centran en la creación de los progra- 
mas de mantenimiento, enfrentando la carga previs- 
ta con la capacidad existente (Programación Local 
de Mantenimiento/Control de recursos del Centro), y 
- | el seguimiento de los mismos mientras que se en- 

| cuentran en curso, así como el análisis posterior de 
la información utilizada (Gestión de ODM's/OT's/ 
Análisis de Producción). 

De modo resumido las funciones comprendidas 
en este Área son: 


e Gestión y tramitación de las solicitudes de traba- 
jo que surgen frente a la detección de una necesi- 
dad de mantenimiento, meparación O fabricación de 
un elemento. 


+ Generación de los Programas de Mantaniriah- | 


| to, que permita la compensación de cargas de tra- 
bajo de los centros mantenedores o reparadores 
que conforman la red Logística del Ejército del Aire. 


* Replanificación de los programas frente a inci- 


dencias localizadas dentro de los horizontes de pla- 
nificación definidos. 
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MANTENIMIENTO 





e Lanzamiento y emisión de órdenes a los diferen- 
tes Talleres y Secciones que intervienen en la reso- 
lución de cualquier trabajo de mantenimiento, repa- 
ración o fabricación. 

e Identificación y registro de los recursos materia- 
les y humanos necesarios para ejecutar una orden 
de trabajo o mantenimiento, así como su disponibili- 
dad en un momento dado. 

e Análisis y retroalimentación de la información re- 
cogida durante el proceso de ejecución de órdenes 
de trabajo. 


La información de Mantenimiento, desde el punto 
de vista de accesibilidad dentro del sistema está di- 
vidida en dos tipos, siendo uno de ellos totalmente 
local (distribuida) que afecta a aquellos datos de 
gestión de órdenes y recursos propios de una uni- 
dad aérea, y otra central, que contiene datos que 
proceden del distribuido (mediante réplicas) o debi- 
dos a una actividad global. 





PROGRAMACION Y CONTROL DE ACTIVIDAD 
DE LA FLOTA 


l propósito del área de Programación y Control 

de Actividad de la Flota es establecer funciones 
necesarias para la planificación más óptima a largo, 
medio y corto plazo, de la actividad aérea, en fun- 
ción de los Planes de Acción establecidos por el JE- 
MA y de las necesidades de mantenimiento preven- 
tivo y correctivo sobre las aeronaves y sus compo- 
nentes, facilitando el seguimiento de la cum- 
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plimentación de dichos planes. Los Susbsistemas 
asociados son: 

Programación y Seguimiento de Actividad de la 
Flota. Monitorización. Control de Flota. 

Para hacer posible tanto la programación como el 
seguimiento, se registra la información correspon- 
diente a los vuelos realizados por las aeronaves y 
la repercusión de los consumos de vida, capacida- 
des operativas de las mismas, recogiendo, asimis- 
mo, la información procedente del área de manteni- 
miento que permite conocer en todo momento el 
estado operativo y la condición de las aeronaves. 

En cuanto a trasvase de información, este área 
es la que proporciona dentro del sistema, una rela- 
ción más directa entre Mantenimiento y el Grupo de 

' Fuerzas Aéreas en las unidades de FF.AA., y la 
que debidamente consolidada, se hace llegar a los 
distintos niveles de la Organización Operativa y Lo- 
gística de un modo efectivo y puntual. 

Los cometidos fundamentales de este Area son: 

e Proporcionar la máxima visibilidad sobre el esta- 

do, condición y ubicación de las aeronaves de E.A., 





con el fin de determinar la viabilidad de los planes y 
facilitar la asignación de las aeronaves más ópli- 
mas para cada misión. | 

-* Registrar la información necesaria de cada vue- 
lo, repercutiendo los consumos de vida alii in- 
ventario de configuración de la aeronave. | 


CONCLUSIONES 


| Ejército del Aire adelantándose en el tiempo y 
previendo que en los primeros años del siglo 
XX! iban a llegar a sus inventarios nuevos Sistemas 


—_ x__m— —_—_—_ e ly soma 
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de Armas y de Apoyo de última generación con - 
avanzadas tecnologías, decidió en 1994 desarrollar 


e implantar un Sistema Logístico de Material capaz 
de hacer frente al futuro desafío logístico. 
El SL2000 con sus defectos que lógicamente tie- 


ne, es una realidad en la que se han empleado mu- 


chos recursos económicos y humanos, pero que ha 


dotado al Ejército del Aire de un instrumento de 


gestión logística único entre los países aliados de 

Europa. La P 
El camino por recorrer es largo, muy largo, se 

necesita el esfuerzo de toda la organización para 


que el rendimiento del SL2000 sea óptimo. Los 


Departamentos de Logística de la Academia Ge- 


neral del Aire, Academia Básica del Aire y Escuela | 


de Técnicas Aeronáuticas, ya han iniciado los es- 
tudios necesarios para la adecuada modificación 
de sus programas logísticos, con el fin de introdu- 
cir la nueva filosofía logística emanada del nuevo 
sistema. 

El SL2000 es un sistema vivo que a lo largo de su 
ciclo de vida va a necesitar modificaciones, tanto 


en su arquitectura logística como en la técnica. Es- - 


tas mejorarán su rendimiento y actualizarán sus 
prestaciones, pero lo esencial, disponer de un Sis- 


tema Logístico Integrado, donde todos los esfuer- 


-zos están relacionados y dirigidos a obtener un. 


- mismo fin, alcanzar una máxima operatividad al mí- 
nimo costo (económico y humano), con unidad de 
procedimientos, delimitación de responsabilidades 


logísticas y visibilidad total, que proporcionen al- 


Mando la información necesaria, precisa y puntual 
que necesita para ejercer sus funciones, permane- 
- cerá en el tiempo. | mí 
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a idea de presentar un artículo donde se hable de la 
arquitectura con la que se ha desarrollado y soporta 
el SL2000, parece demasiado pretenciosa dado la 
enorme envergadura del Sistema, no obstante me voy a 
atrever a mostrar unas “pinceladas” que permitan aproxi- 
mamos a la realidad de cómo está construido este siste- 
ma, con el que una enorme cantidad del personal del 
Ejército del Aire trabaja diariamente (3.856 usuarios defi- 
nidos a 11/05/01 sobre 43 Unidades/Nodos instalados). 

Define la Asociación Española para la Calidad al dise- 
ño como: “El proceso de definición de la arquitectura soft- 
ware, los componentes, los módulos, las interfaces, los 
procedimientos de pruebas y los datos de un sistema 
software para satisfacer unos requisitos especificados”. 

Hablar de Arquitectura de un Sistema de Información 
(SI) no es mas que intentar descubrir un apartado dentro 
del Proceso de Construcción Software inmerso en lo que 
se denomina Ingeniería Software, donde se aplican las 
llamadas TIC (Tecnologías de la Información y las Comu- 
nicaciones). El proceso de construcción de un producto 
software es una actividad de resolución de problemas 
con dos objetivos claramente diferenciados, por un lado, 
dada una necesidad, satisfacerla mediante una solución 
tratable por computadora y por otro, el mantenimiento del 
software producido hasta el final de su vida útil. La solu- 
ción de un problema mediante ingeniería de software es 
una actividad de modelización que comienza con el de- 
sarrollo de modelos conceptuales, y la transformación de 
los mismos en modelos formales, donde el modelo con- 
ceptual se corresponde con el punto de vista que las per- 
sonas tienen del problema, en tanto que el modelo formal 
concierne a la perspectiva que de ese mismo problema 
tiene la computadora, por tanto el proceso software siem- 
pre culmina con la creación de un modelo formal que en 
sucesivos refinamientos llegará a ser computable por el 
ordenador. 

Así pues, planteada la construcción de software como 
una resolución de problemas, debe existir un proceso de 
resolución que se corresponda con el proceso básico de 
resolución de problemas, es decir, decidir QUE hacer 
(cuál es el problema), COMO hacerlo, HACERLO, PRO- 
BAR el resultado y USAR el resultado. Esto trasladado al 
proceso software se corresponde con: Análisis y Especifi- 
cación de Requisitos, Diseño del Sistema Software, Co- 
dificación, Pruebas e Instalación, además cuando las so- 





L 
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manecen en el tiempo, al proceso de resolución hay que | 
añadir una última etapa de Mantenimiento. | 

Una vez acabado el Análisis y Especificación de Requi- 
sitos del Sistema (modelización conceptual) se procede- : 
rá al diseño del mismo (modelización formal), siendo el 
objetivo del Proceso de Diseño (la primera de las activi- 
dades con perspectiva en mente de la máquina), la defi- 
nición de la arquitectura del sistema, el entomo tecnológi- 
co que le va a dar soporte y la especificación detallada 
de los componentes del mismo. Para facilitar la compren- 
sión del sistema vamos a identificar algunos de los ele- 
mentos más significativos de la arquitectura en la que se 
está implementado el SL2000, comentando para ello los 
siguientes: 

Niveles de Arquitectura, Particionamiento Físico del SI 

Identificación de Subsistemas de Diseño. 

Especificación del Entorno Tecnológico. 

Diseño de Clases. 

Diseño Físico de Datos. 

Especificaciones de Requisitos de Operación y Seguri- | 

dad. 

Se han definido los siguientes Particionamientos Físi- 
cos, uno central que se corresponde con la situación del 
Cuartel General del Ejército del Aire (CGEA), donde se 
consolida toda la información generada por los nodos, y 
múltiples niveles locales (nodos) de iguales caracterís- 
ticas pero con información específica a los sistemas de 
armas que operan, que se corresponde con la distribu- 
ción geográfica de unidades que posee el E.A. (Ejército 
del Aire), excepción hecha de los EVA's (Escuadrones 
de Vigilancia Aérea) donde sus servidores de datos se 
hallan en el Cuartel General del E.A., esta particularidad 
viene diferenciada, primero por la complejidad que supo- 
ne una administración y control de recursos tan disper- 
sos, y segundo, porque la carga de trabajo que generan 
estas unidades es asumible desde una localización cen- 
tral donde se dispone de medios técnicos más que sufi- 
cientes para su administración y gestión. También mere- 
ce comentar como excepción el nodo de Aviano (Italia), 
fuera del territorio nacional, y que opera como un nodo | 
más del SL2000 desde finales del año pasado a través 
de comunicaciones vía satélite. 

El Sistema SL2000 puede considerarse a la vez como 
un sistema centralizado y distribuido. Centralizado por- 
que toda la información que se genera en cada unidad 
automáticamente es enviada al nodo central donde se 














luciones a los problemas no son puntuales, sino que per- 
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consolida, y distribuido porque en cada unidad reside la 


información especifica para que pueda funcionar de for- 


ma autónoma con limitaciones conocidas de alcance y 
- tiempo. Opera bajo arquitectura cliente-servidor, aunque 


gran parte de sus procesos son de tipo 'Batch. 
La tarea de Identificación de Subsistemas de Diseño, 


pretende dividir de forma lógica el sistema de informa- 


ción en subsistemas (aplicando la máxima “divide y ven- 


 cerás”), con el fin de reducir la complejidad y facilitar el 


mantenimiento; a los subsistemas resultantes se les cali- 
fica como específicos si contemplan las funcionalidades 
propias del Sl o de soporte si cubren servicios comunes 


que proporcionan acceso transparente a los distintos re- 


cursos. Los subsistemas más relevantes se correspon- 


- den con: 





- INGENIERÍA DE APOYO (Específico) 

- ADQUISICIONES COMERCIALES (Específico) 

- ADQUISICIONES FMS (Específico) 

- ADQUISICIONES AECMA (Específico) 

- ABASTECIMIENTO LOCAL (Específico) 

- ABASTECIMIENTO CENTRAL (Específico) 

- MANTENIMIENTO (Específico) 

- FLOTA (Específico) 

- CATALOGACION (Específico) 

- REPLICACIÓN (Soporte) 

- CONTROL DE LA EXPLOTACIÓN DEL SL2000 

(Soporte) 

De los mencionados cabe subrayar el Subsistema de 
Replicación, como elemento que presenta unas caracte- 
rísticas originales de vital importancia para el Sl, al so- 
portar toda la lógica que mantiene la integridad de datos 
en el sistema como un todo inseparable. El sistema de 


replicación se basa en la creación de una infraestructura 
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| Esquema de Replicación. 


de sitios/nodos, una lógica de conexión entre ellos (ru- 
tas) y una definición de intercambio de información (defi- 
niciones de replicación y suscripciones). La idea es pare- 


| Cida al concepto de que todos los nodos pueden generar 
publicaciones y suscripciones de datos frente a los de- 


más. El concepto de publicación representa para un no- 
do la forma que tiene de presentar sus datos ante los de- 
más; el concepto de suscripción constituye la solicitud 
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que hace un nodo a otro de recibir datos en cuanto se 
hallen disponibles. Estas definiciones de publicaciones y 
suscripciones son las que definen los flujos de informa- 
ción entre nodos y los que finalmente mantienen la inte- 
gridad y consistencia de la información en el sistema co- 
mo un todo. 

El sistema se ha definido en estrella con un nodo cen- 
tral que se encarga de recibir y distribuir toda la informa- 
ción generada, con un criterio simple: * toda la informa- 
ción que se genera en los nodos locales sube al nodo 
central y es susceptible de que vuelva a bajar a otros no- 
dos, la que se genera en central baja a todos o a deter- 
minados nodos”. El sistema está funcionando 24 horas 
365 días al año y es capaz de mantener la información 
para todo el sistema prácticamente en tiempo real, es- 
tando únicamente supeditado al estado y carga de la lí- 
neas de comunicaciones y al tamaño de las transaccio- 
nes. Hay sistemas parecidos al SL2000 que han optado 
por trasladar los procesos de integración de información 
a acciones puntuales, manteniendo temporalmente las 
transacciones generadas en los nodos en 'buffers' espe- 
ciales e intercambiándola con los demás una vez al día o 
a la semana; hay otros que han optado por integrar a ni- 
vel aplicación esta lógica, complicando la misma al incluir 
dentro de todos sus módulos las sentencias que debe 
mantener la integridad de la información con el resto de 
nodos; esto no hace sino dificultar aún más las tareas de 
mantenimiento. | 

En la tarea de Especificación del entorno tecnológico, 
se definen en detalle los distintos elementos de la infra- 
estructura técnica que dan soporte al sistema de infor- 
mación agrupándolos en los siguientes conceptos: 

- Hardware: procesadores, unidades de almacena- 
miento, servidores, estaciones de trabajo, etc. 

- Software: sistemas operativos, 'middelware”, gesto- 
res de bases de datos, sistemas de ficheros, software 
base, herramientas y utilidades de gestión propias del 
sistema, etc, 

- Comunicaciones: diseño de la topología de la red, 
protocolos, nodos de la red, etc. 

La infraestructura Hardware-Software se soporta con 
un Mainframe' central, máquina IBM 9672RB5 biproce- 
sadora a 85 mips (millones de instrucciones por segun- 
do) con un gigabyte de memoria y 1,5 terabytes de ca- 
pacidad de almacenamiento, sistema operativo OS/390 
versión 2.5; dicho 'Host' no sólo da soporte al SL2000 si- 
no a otros sistemas como pueda ser el Sistema de Infor- 
mación de Personal del Ministerio de Defensa (SIPER- 
DEF). En los nodos hay máquinas 'Minis' con arquitectu- 
ra Intel, que oscilan dependiendo de las características 
de la unidad, de uno a cuatro procesadores, memoria 
entre 512 megabytes a 1,5 gigabytes, almacenamiento 
entre 25 y 45 gigabytes con RAID-5 (nivel que mantiene 
redundante la información en disco), sistema operativo 
'NT-Server versión 3.5; estas máquinas también dan so- 
porte a su vez al Sistema de Información de Unidades 
Centros Organismos y Mandos (SIUCOM). Las estacio- 
nes de trabajo de los clientes son PC's con procesado- 
res 'Intel' entre 133 a 400 Mhz 2 ¡Megahprizios) con me- 
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A | dows 95/98', se está pendiente el subir a Windows-2000' 
2 en aquellas estaciones que requieren una mayor carga 
de trabajo. La máquina 'Host' gestiona una base de da- 
| tos 'DB2 y procesa en 'Cobol' todas las tareas centrales. 
| Las máquinas “Minis' gestionan una o varias bases de 
datos bajo 'SYBASE', resuelven todas las peticiones de 
| transacciones que origina el trabajo 'ON-LINE' y aquellos 
| procesos centrales específicos al nodo codificados con 

'POWER-BUILDER”. 
| Las comunicaciones “WAN' (Wide Area Network) se 
soportan bajo la red corporativa del E.A., hecho que a ve- 
ces puede parecer un hándicap para la propia operativi- 
dad del sistema, ya que no sólo presta servicio al 
SL2000, sino al resto de aplicaciones de carácter corpo- 
¡rativo del E.A., que al igual que el SL2000 crecen en el 
número de servicios y de usuarios; el controlar y poten- 
ciar esta red debe ser prioritario para evitar colapsos y 
tiempos de espera interminables que hacen que los 
usuarios desconfíen del sistema. 

Hay establecidas líneas de comunicaciones con todos 
los nodos a través de la Red de Microondas del E.A., 
Red Conjunta de Telecomunicaciones de Defensa y líne- 
as 'Frame Relay” contratadas con Telefónica, aunque es- 
tas últimas están siendo sustituidas por líneas militares. 
La mayoría de las líneas han sido duplicadas con anchos 
| de banda que oscilan entre los 32 kilobaudios/seg hasta 
los 128 kilobaudios/seg. Todas ellas se comunican bajo 
protocolos “TCP/1P” e IPX/SPX' aunque este último pro- 
pietario de Novell cambiará a TTCPAP* cuando se actua- 
licen los equipos con la ultima versión. 
| En cada nodo hay establecida una red “LAN” (Local 
| Area Network) con topología 'Ethermet', donde hay esta- 
'—blecido-un 'back-bone' de FDDI (línea principal de fibra 
óptica), que en determinadas unidades forma un anillo, lo 
que indica que cortes que puedan ocurrir estarían cubier- 
tos al poder continuar las comunicaciones por el camino 
Inverso. 

El Diseño de clases surge frente al Diseño Estructu- 
- rado como una forma aún más optimizada de definir un 
- nuevo modo de construcción de sistemas, que sirva 


23 | moria de 32 a 64 Megabytes, con sistema operativo Win- 


tanto para sistemas grandes como pequeños, y lleve a 


que los sistemas sean reusables, flexibles y fáciles de 
mantener. Esto permite que los sistemas puedan desa- 
rrollarse tan extensos como sea posibles, por combina- 
- ción de elementos existentes. Clase es el término utili- 
zado en OO (Metodología de Orientación a Objetos) 
para describir conjuntos de estructuras de datos carac- 
terizados por propiedades comunes, es decir, contie- 
nen conjuntos de datos (atributos) y las instrucciones 
para operar con ellos (métodos o servicios). Un Objeto 
|-es un elemento de ese conjunto que denominamos 
Clase. La OO proporciona una serie de propiedades 
notables, tales como, encapsulación, herencia, po- 
limorfismo, sobre las cuales no nos extenderemos. Sir- 
-van estos conceptos, comentados sucintamente en es- 
_te apartado, como marco de referencia que nos indique 
el método de construcción software empleado en la ar- 
eat del SL2000. 


alta en el sistema Novell que gestiona: accesos, parte del 











La actividad del Diseño Físico de Datos define la es- 
tructura física de datos que utilizará el sistema a partir 
del modelo lógico de datos normalizado o del modelo 
de clases, de manera que, teniendo presentes las ca- 
racterísticas del sistema de gestión de datos concreto 
a utilizar, los requisitos funcionales y no funcionales es- 
tablecidos para el sistema de información y las particu- 
laridades del entorno tecnológico, se consiga una ma- 
yor eficiencia en el tratamiento de los datos. El SL2000 
ha utilizado en el diseño físico de datos el modelo nor- 
malizado y no el de clases que define para el mismo la 
OO. Sale fuera de los límites de este artículo presentar 
el Diseño Físico de datos, no obstante, expondremos 
que cada nodo tiene asociada una base de datos, que 
en cada base de datos han sido definidas del orden de 
360 tablas, de las cuales, más de la mitad son tablas 
de carácter general y el resto son tablas específicas. 
Las tablas de carácter general están replicadas en to- 
dos los nodos, las específicas replican información par- 
cial de acuerdo con las funciones y sistemas de armas 
que se operan en la unidad que tiene asociado ese no- 
do. Unicamente en el nodo central (CGEA) está conso- 
lidada toda la información de todas las tablas que com- 
ponen el sistema. Como curiosidad comentaremos que 
en los servidores que dan servicio a más de un nodo, : 
la información relativa a tablas de carácter general sólo 
existe físicamente en una de las bases de datos, acce- 
diendo los demás nodos a la misma a través de vistas 
(una forma lógica que define un camino y un modo de 
presentación de datos). 

Las Especificaciones de Requisitos de Operación y Se- 
guridad puntualizan los procedimientos de seguridad y 
operación necesarios que garanticen el correcto funcio- 
namiento del sistema y el cumplimiento de los niveles de 
servicio que exigirá el sistema en cuanto a la gestión de 
operaciones. Tomando como referencia los requisitos no 
funcionales establecidos para el sistema, la arquitectura 
propuesta y las características del entorno tecnológico, 
se diseñan los procedimientos relacionados con: 

e Acceso al sistema y a sus recursos. | 

* Tratamientos interactivos/por lotes (franjas horarias, 
periodicidad ...) 

e Control y planificación de trabajos. 

* Mantenimiento de la integridad y confidencialidad de 
sus datos. 

e Control y registro de accesos al sistema. 

* Copias de seguridad, recuperación de datos y dial 
cidad (control y seguimiento) 

* Recuperación ante catástrofes. 

- El acceso de usuarios al sistema requiere, primero, un 





sistema de impresión y la actualización de software 
SL2000 en las estaciones de trabajo de forma automáti- 
ca; segundo, alta como usuario en el Gestor de Base de 
Datos; y tercero, alta en el propio sistema con indicación 
de los subsistemas y nodos en los que se tiene autoriza- 
ción. Las passwords de acceso al sistema SL2000 van 
doblemente encriptadas, una por la propia Apecin y 
otra por el Gestor de BD. 
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El SL2000 funciona en ciclos de 24 horas, que se co- 
rresponden con los procesos de: 'On Line", 'Batch Syba- 


- se”, Batch DB2" y Copias de Seguridad y Man- 


tenimiento, estando intercalados entre cada proceso, 


los tiempos de demora que puedan haberse generado 
para completar la replicación por incidencias en las líne- 


as de comunicaciones. El sistema inicia a las 07:30 ho- 
ras de la mañana con el 'On Line”, que representa la au- 


 torización dada a los usuarios desde los puestos de 


operación para interactuar con el sistema y a las 17:00 


horas se revoca esta autorización permitiendo el acceso 
alos usuarios a partir de entonces únicamente en modo 
consulta, procediéndose a continuación a la ejecución 


del Batch Sybase, si la replicación del “on line' finalizó. 


El 'Batch Sybase', es un proceso de ejecución por lotes 
que se lanza en cada nodo sin una ventana de tiempo 
determinada (la ventana 'on line' esta definida de 07:30 


a 17:00) y que los procesos planificados en su ejecu- 


ción están supeditados a la importancia operativa que 
dentro de la organización tenga asignado el nodo y a la 
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cantidad de procesos que se hayan definido para él en 
el día. Finalizado la ,————— 


través de utilidades propias del SGDB. oa faplcaciones | 
(subsistema de soporte ) construidas en el Centro de In- | 3 
formática y Gestión (CIGES) (Control de la Explotación . E 
del SL2000 ). 

El acceso al sistema se ha comentado anteriormente, | 
indicando que en cada tabla de la base de datos y a ni- 
vel de registro se mantiene la fecha, hora y último usua- 
rio que accedió al mismo. El proceso de copias de segu- 
ridad también se ha comentado anteriormente; indicar 
como curiosidad, que a nivel de nodo y cada hora entre 
las 09:00 y la 17:00 se hace un 'backup' del 'Log' de 
Transacciones (cada Base de Datos guarda en dispositi- 
vos especiales todas las transacciones que se han pro- 
ducido hasta ese momento.) 

La recuperación ante catástrofes ha obligado a estu- 
diar en profundidad una enorme casuística desconocida 
en la actualidad, al carecer de sistemas en el mercado 
con características similares al construido que permitie- 
sen servir de punto de apoyo para definir los procedi- 
mientos de recuperación ante catástrofes. Los procedi- 
mientos actualmente definidos han sufrido sucesivos re- 
finamientos, al objeto 








ejecución de todos 
los procesos “Batch 
Sybase' y completa- 
do los tiempos de re- 
plicación, se procede 
a la ejecución del 
Batch DB2" que es 
también un proceso 
de ejecución por lotes 
que se lanza única- 
mente en el nodo 
central sin una venta- 
na de tiempo determi- 
nada, el número de 
procesos planificados en su ejecución son también va- 
riables. Entre la 04:00 y las 05:00 se procede a la ejecu- 
ción de forma automática en todos los nodos del siste- 
ma, con el sistema estable (sin replicación pendiente), 
el proceso de Copias de Seguridad, iniciándose otra vez 
a las 07:30 un nuevo ciclo. Hay procesos que se hallan 
supeditados a otros, tal es el caso de que no se puede 
ejecutar un proceso 'Batch Sybase' si no se confirma 
que se ha podido revocar a los usuarios de ese nodo y 
se confirma que toda la información generada se halla 






REPLICACIÓN DB2 
1,3% 


«en el nodo central. El proceso 'Batch DB2' se halla su- 
- peditado a que los nodos de primer nivel tengan estable 


su situación con el nodo central (los nodos están catalo- 
gados en el sistema en dos niveles, que suelen coincidir 
con la importancia que la organización ha dado a la uni- 
dad asociada al nodo, las de primer nivel son maestran- 


zas, centros logísticos y unidades de primer orden, el 


resto está catalogado en segundo nivel). 

El mantenimiento de la integridad de datos está asumi- 
do por las características del Gestor de Base de Datos 
(SGDB), por la implementación del modelo de datos nor- 
malizado y por el seguimiento que se realiza desde los 
puertos de operación del subsistema de dl al a 


A 
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de minimizar al máxi- 
mo los tiempos de re- 
cuperación ante 
eventualidades, gra- . 
cias a la experiencia 
acumulada a lo largo 
del tiempo que el sis- 
tema lleva en funcio- 
namiento. 

Como novedades 
que se están estu- 
diando para imple- 


SESION ON-LINE 
37,5% 


47:30 h (Inicio) 


COPIAS SEGURIDAD / LIBRE 
27,9% 





Distribución de tiempos en un ciclo diario del Sistema, 
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mentar en el SL2000 
a nivel de arquitectu- 
ra quisiera destacar dos, el concepto de SAN ('Storage 
Area Network') que representa la posibilidad de derivar 
el almacenamiento de datos de los equipos NT que se 
hallen en el CGEA hacia el 'Mainframe' a través de lí- 
neas directas de fibra óptica, sobre particiones especi- 
ficas NT en que puede dividirse la última máquina de | 
discos que se ha adquirido para el 'Host' (0.85 teras). 
Segundo, la posibilidad de definir un servidor "WEB* 
sobre la 'intranet' del E.A., que permita derivar fuera | 
del ámbito de la propia aplicación, aquellas solicitudes | 
a nivel de informes que actualmente se están solicitan- 
do desde determinadas unidades, y que se están re- 
solviendo con herramientas de terceros como pueda 
ser 'Bl-Query”, de forma que se centralicen en este 


-— servidor 'WEB' y se hallen a disposición de cualquier | 
- usuario del SL2000 con cualquiera de los navegado- 


res estándar que existen en el mercado como pueda | 
ser Microsoft Explorer o 'Netscape.. 

No quisiera finalizar este artículo sin solicitar la bene- 
volencia de los lectores que hayan conseguido llegar 
hasta el final, por tratar temas que se hallan mas bien 
fuera del ámbito estrictamente aeronáutico que define la 
línea de esta revista. m 

















La implantación de un sistema 





PABLO DUEÑAS SANCHEZ 
Teniente Coronel de Aviación 


n 1998 se publicaba en esta misma Revista 
otro dossier sobre el SL2000, uno de cuyos ar- 
| tículos se titulaba de un modo similar al presen- 

te, y en él se esbozaba una problemática, entonces 
solamente presentida, basándose en experiencias 
análogas ajenas. 

Lo que ahora se expone, en cambio, presenta un 
resumen de hechos ciertos, con el propósito de que 
pueda servir para mejor entender los problemas in- 
herentes al proceso real de implantación, la situa- 
ción en que se halla actualmente el Sistema y el es- 
| fuerzo colectivo que aún resta hasta poder sentir- 
nos satistechos de su funcionamiento, acorde con 
los objetivos previstos. 

En otros trabajos del presente dossier se enfatiza so- 
bre aspectos concretos del proceso en cuestión, tales 
como los relativos a la arquitectura técnica que soporta 
al SL2000, y al modo en que se analizan, corrigen e 
implementan las deficiencias y mejoras del Sistema. 

Se considera necesario hacer una aclaración sobre 
el alcance que aquí va a darse a dos términos aplica- 
bles a cualquier sistema de información. Así, cuando 
| se lea “puesta en explotación”, se asimilará a un hito 
en el tiempo, en el cual se pone al alcance de los 
usuarios el acceso a uno o a varios procesos logísti- 
cos del Sistema, en una versión determinada. Se apli- 
ca indistintamente para una simple corrección pun- 
tual, como para la primera, o sucesivas, puestas en 
servicio de uno o varios Subsistemas completos. 

El término “implantación”, en cambio, es más com- 
plejo, pues engloba múltiples actividades encamina- 
das al cumplimiento de los objetivos por parte del Sis- 
tema y su entorno de operación. Como veremos a 
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continuación, se empiezan a realizar estas activida- 
des desde mucho antes que se pongan en explota- 
ción las primeras funcionalidades del Sistema, y, en 
realidad, continuaremos desarrollando tareas relacio- 
nadas con dicha implantación a lo largo de las sucesi- 
vas fases del ciclo de vida del mismo, pues, no nos 





engañemos, un sistema de esta envergadura nunca : 


podrá darse por definitivamente finalizado. 

A continuación se exponen dos categorías de ac- 
tividades o condicionantes en el proceso que nos 
ocupa, unas endógenas y otras, aunque no menos 
influyentes en el Sistema, exógenas. 


ACTIVIDADES ENDÓGENAS 


S: refieren a aquellas actividades sobre las que 


el Programa SL2000, como tal, es responsable 


de su planificación, obtención y gestión, para conse- 


guir las metas inicialmente previstas. Evidentemen- 





te, no siempre está en manos del personal afecto al. 


Programa la absoluta capacidad de ello, pero sí es 
preciso destacar que se ha tenido suficiente libertad 
de acción para alcanzar las metas que a continua- 
ción se citan; es decir, sus deficiencias han de ser 
imputadas, en su mayor parte, a la Oficina de Pro- 
grama, como órgano gestor del mismo. 


PRIMERAS ACTIVIDADES DEL PROCESO DE 
IMPLANTACION 


n año antes de la puesta en explotación de la 


primera versión, se desarrolló un proceso tran- 
sitorio denominado Interfaz SND-SL2000, que con- 
sistía, básicamente, en proceder a una organización 
de los almacenes, conforme a la estructura diseña- 
da para el SL2000, sustituyendo, a la vista de los 


usuarios de Abastecimiento, al anterior sistema por 


el nuevo, si bien, tras esta apariencia, el SND conti- 
nuaba operando en su globalidad. 

Este proceso, cuya propia viabilidad fue amplia- 
mente cuestionada entonces, tuvo efectos muy po- 
sitivos, de los que resaltaremos tres: familiarizar a 
un importante colectivo de usuarios con el nuevo 
sistema y su interfaz gráfica (Windows); crear un 
núcleo inicial de apoyo técnico a la explotación en 
CIGES/ DST (Centro de Informática de Gestión/DÍi- 
rección de Servicios Técnicos); y crear una estruc- 
tura para la formación de usuarios en ESTAER (Es- 
cuela de Técnicas Aeronáuticas). 
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Cuadro 1 


ACTIVIDADES PRINCIPALES 
EN PROCESO DE IMPLANTACION 
e Procesos previos a puesta en explotación: 
- Interfaz SIND-SL2000 
ificación, conversión y carga inicial de datos procedentes 
de iros sistemas (SIND, SIPMEA, SIMOC, SGP) 
- Infraestructura técnica 
* Formación a monitores 
+ Mejoras infraestructura técnica 
pe , adecuación y carga continua de datos (masiva y 


ión y formación contínua de usuarios 
* Mantenimiento corrio perfectivo y evolutivo del SW de 


En contínua del sistema | 








ue Sd 


El personal que venía ola a nivel conta el 


- SND fue adscrito a la OP-SL2000, para apoyar la 


explotación de la Interfaz citada, y posteriormente 


- del propio SL2000. 


Coincidiendo con ello, se desarrollaron unos proce- 


- sos específicos para volcar la información desde los 


sistemas logísticos parciales vigentes hasta entonces: 
SND, SIPMEA, SIMOC y SGP, al SL2000, cuando las 
circunstancias lo aconsejasen, lo que sucedería entre 
agosto y septiembre de 1999. En fechas recientes ha 
sido preciso efectuar algunas adaptaciones para repe- 
tir la operación con el SIMOC, dentro del proceso de 
implantación del GSS-C15 (sistema desarrollado por 
CIGES para sustituir al SIMOC). 

Cuando se aproximaba la puesta en explotación 
del SL2000 había varios UCO's que aún seguían 
utilizando el SND, por lo que hubo de adecuar la in- 


- formación de inventarios y su ubicación en la es- 
- tructura de almacenes en analogía a la que venía 


usándose con la Interfaz SND-SL2000, de modo 
que hubiese un proceso único para la carga inicial 
de esta información al SL2000. 
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El 22.09.99, a es 15:00 horas, se procedió a la 
parada definitiva del SND, iniciándose una serie de 
actividades encaminadas al arranque del SL2000, 
el cual quedó abierto, en modo consulta, desde el 
24.04.99. Las jornadas de trabajo se extendieron a 
24 horas/día, 7 días a la semana, pero se consi- 
guió, sin apenas retraso respecto a la planificación, 
que el 21.10.99 arrancase el Sistema, tras una eta- 
pa de arranques y paradas de funciones individua- 
les. 


FORMACIÓN DE USUARIOS 


E n el asunto que nos ocupa es de vital importan- 
cia, para la consecución del potencial éxito, la 
formación de los usuarios. Sin embargo, hay que 
reconocer que ello ha sido una “asignatura pen- 
diente” y aún lo es en la actualidad. Múltiples son 
las razones que han provocado esta carencia, pero 
de entre ellas vamos a destacar algunas. 

Con carácter global, convendría aquí resaltar un 
problema de fondo. El término LOGISTICA es tan 
profusamente empleado en el discurso cotidiano, y 
tan compleja la disciplina a la que se refiere, como 
descuidada ha estado la formación sistemática en 
ella de los individuos relacionados con alguna de 
sus múltiples actividades. 

No nos estamos refiriendo a formación en alguna, 
o varias, de dichas actividades elementales, sino a 
una formación global, aunque fuese de menor in- 
tensidad. Ni en las Academias o Escuelas de For- 
mación/Perfeccionamiento Militares, ni en la Uni- 
versidad, se trata esta disciplina como debiera. No 
nos engañemos, los que nos movemos en el cam- 
po de la Logística somos, prácticamente, autodi- 
dactas, y ello supone un gran esfuerzo para obte- 
ner unos pobres resultados, 
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del Sistema. 
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Y Detecta necesidad de tegustrar un material 
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Esquema del proceso de catalogación. 


Las consecuencias de este hecho son una visión 
del problema excesivamente parcelado. La Organiza- 
ción, además, es muy tolerante con el uso de medios 
inapropiados si se justifican como vía rápida para al- 
canzar objetivos inmediatos particulares del nivel que 
así actúa, y que en la mayoría de los casos no son si- 
no un traslado del problema, generalmente corregido 
y ampliado, hacia otros miembros “anónimos”de la 
misma Organización. No nos cabe duda de que si los 
individuos que así operan, conociesen las consecuen- 
cias de su modo de proceder, obrarían de manera 
más correcta. Ese es el mensaje que se trata de 
transmitir. 

El Programa SL2000 se a limitó a desarrollar un Plan 
de Formación que abarcaba a cada una de las Áreas 
que conforman el Sistema, enfocado, básicamente, al 
manejo del soporte informatizado del mismo. Se dis- 
puso de un gran apoyo de ESTAER, donde se confor- 
maron dos aulas con capacidad para veinte alumnos 
cada una para este fin, las cuales se mantienen en la 
actualidad. En ellas se impartieron cursos de forma- 
ción para monitores de los UCO's que habían de ope- 
rar el SL2000. | | 

En cada uno de los UCO's en cuestión, debería im- 
partirse, a su vez, la formación de los usuarios restan- 
tes, esto es, se pretendía una formación “en casca- 
da”, única forma viable de alcanzar el mínimo objeti- 
vo, en fecha y presupuesto. Los resultados de todo 
ello, en general bastante pobres, han sido muy dife- 


rentes de unos UCO's a otros, y las consecuencias de 


esta deficiencia continúa latente en la actualidad. 
La creación de un aula permanente de formación y 
reciclaje del personal asignado a actividades logísti- 


— — — + _—_ 
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cas, se considera una inversión eficiente en aras de 
alcanzar el objetivo final. Como complemento a ello, 
pero más a nuestro alcance, va a abordarse un pro- 
yecto de divulgación/formación interactiva basado en 
técnicas CBT (Computer Based Trainning), a lo largo 
del presente año. 


OBTENCIÓN, DEPURACIÓN Y CARGA 


DE DATOS 
Esos datos pertenecen a una de las siguientes 
categorías: los maestros o críticos, los obligato- 

rios y los opcionales. Los primeros han de ser 100% 
fiables (si a un proveedor se le hace un pedido por 
un Número de Catálogo erróneo, o será rechazado, 
por desconocido, o nos será suministrado algo que 
no deseamos); entre los datos obligatorios se en- 
cuentran, además de los anteriores, aquellos otros 
necesarios para la consecución de un proceso lo- 
gístico, y cuya fiabilidad dependerá, en muchos ca- 
sos, del esmero del individuo al que se ha asignado 
la responsabilidad de su introducción al Sistema; los 
opcionales completan y mejoran los resultados es- 
perados del Sistema. ¡E 

Cuando se inició la explotación del SL2000, los 
usuarios sufrieron diversos problemas con la informa- 
ción registrada en el Sistema, cuya causa podía ser 
una de las siguientes: datos erróneos en los sistemas 
de procedencia, deficiente proceso de carga, datos 
cargados por defecto para permitir el arranque del 
SL2000, ausencia de datos y falta de actualización. 

El proceso de volcado al SL2000 de la informa- 
ción existente no fue trivial, pues había que consi- 
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derar el grado de equivalencia y la fiabilidad intrin- 
seca de los datos. Un ejemplo de lo primero fue la 
identificación de las unidades de suministro, que, 
en el SND se describía con un campo texto, mien- 
tras en el SL2000 se desdobla en varios campos 
individuales. En cuanto a deficiencias en la fiabili- 
dad, se considera que ha tenido gran influencia la 
independencia funcional de cada sistema, lo que 
limitaba la validación de los datos que se introdu- 
cían, permitiendo a los usuarios, considerados 
aisladamente, una gran”flexibilidad”, que general- 
mente añoraron cuando se puso en explotación el 
SL2000. 

Los expedientes abiertos en el SND fueron acti- 
vados en el SL2000, pero no era posible realizar 
pedidos con cargo a muchos de ellos, debido a 
que las cantidades de lo gastado hasta entonces, 
sobrepasaban el importe total de dichos expedien- 
tes. Hubieron de adoptarse soluciones de emer- 
gencia hasta que los responsables de dichos ex- 
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pedientes regularizasen la situación con valores 
correctos. ¿Por qué no se cuidaba la fiabilidad de 
esta información anteriormente? Sencillamente por- 
que aún siendo una opción que permitía el SND, al 
no estar integrado con otros sistemas que lo exigie- 
ran cayó en desuso. 

Los datos asociados a procesos de catalogación, 
críticos para el SL2000, han de registrarse directa- 
mente sobre las propias tablas del Sistema, a tra- 
vés de una única vía de actualización de dicha in- 
formación. Esto, aún siendo tan evidente, no era 
así con el SND, lo que propició el registro de miles 
de Números de Catálogo inútiles, por desconoc!i- 
dos, y con inventario. Ello ha sido una de las cau- 
sas del enorme volumen de material inmovilizado 
existente. El Grupo de Desarrollo de CIGES, con 
apoyo del MALOG, desarrolló un nuevo Subsiste- 
ma, sustituyendo a la anterior versión del Sistema 
de Catalogación del E.A. (SCEA), integrado en el 
SL2000 que, tras no pocos esfuerzos, se encuentra 
totalmente operativo. 

Del SIPMEA se obtuvo un importante contingen- 
te de información necesaria para el Area de Inge- 
niería del Sistema. Sin embargo, debido al poco 
apoyo recibido por este Sistema durante su vigen- 
cia, los frutos obtenidos del gran esfuerzo realiza- 
do por sus responsables, fueron menores de lo 
que podía esperarse, lo que supuso otra contrarie- 
dad para el SL2000, no tanto en lo relativo a ca- 
rencias de datos como en disciplina de los usua- 
rios encargados de su actualización, dada su ana- 
logía con la requerida por el SL2000 en los 
subsistemas afectados. | 
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En cuanto al SIMOC, hay que distinguir dos fun- 
ciones: la captura de información procedente de los 
computadores de a bordo y el registro y seguimien- 
to de vida de los componentes de motor afectados. 
Para resolver la primera función se ha desarrollado 
un Subsistema integrado en el SL2000, por el mis- 
mo equipo citado de CIGES, con apoyo del MALOG 
y del Ala 15. En cuanto a la segunda función está 
cubierta por el propio SL2000. 

Desde 1999 se han venido obteniendo, depuran- 
do y registrando los Datos Básicos Iniciales del 
Area de Ingeniería de los sistemas de armas que 
aún no habían sido desarrollados para su explota- 
ción por el SIPMEA. A lo largo del presente año se 
habrá completado toda la flota del E.A., incluyendo 


ción, además de colaborar con otros Programas de 
adquisición/modernización para facilitar la carga ini- 


servicio operativo. 


paración Inorgánicos se consideraba necesario que 
fuesen seriados. Sin embargo, posteriormente, hu- 
bo de permitirse la extensión a artículos no seria- 
dos, a requerimiento de la Dirección de Manteni- 


mos, no obstante, fue que por falta de información 
previa, había miles de artículos registrados como no 


el registro de potenciales y procesos de monitoriza- 


cial de dicha información, antes de su entrada en 


- Para enviar artículos a reparar a Centros de Re- 


miento. El problema más grave al que nos enfrenta- 


— 


as que debían enviarse a reparar. La adecua- 
ción de la información ha supuesto meses de traba- 
jo, y aún resta labor de regularización por realizar. 

Por último, cabe citar que cuando se puso en ex- 
plotación el Segundo Segmento del SL2000 se es- 
taba en pleno proceso de pruebas internacionales 
de la funcionalidad desarrollada en el Primer Seg- 
mento para el EF2000, en una plataforma técnica 
totalmente diferente a la del Segundo. Las citadas 
pruebas concluyeron tan solo quince días antes del 
plazo dado por CIGES para desactivar la anterior 
plataforma. Aunque ya se disponía de la nueva ver- 
sión de las aplicaciones afectadas, se tuvieron que 
traspasar los datos relativos a IPL's (Initial Provisio- 
ning List) reales que ya se habían recibido, a la nue- 
va base de datos. 


CONDICIONANTES EXÓGENOS 


a fase de análisis, diseño y desarrollo del 

SL2000 se caracterizó por una indiferencia muy 
extendida entre quienes habrían de implicarse en el 
futuro Sistema. En algunos casos pudo deberse a la 
escasa difusión de lo que se estaba haciendo, y en 
otros a un estado de opinión, muy frecuente, que 
calificaba al proyecto de utópico. Esta situación, co- | 
mo va a verse, experimentaría un brusco cambio 
pocos meses después, 
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de Dirección de ambas partes. Si el conocimiento y 





A mediados de 1999, la Oficina del Programa 
(OP) y el Contratista pugnaban sobre la intensidad 
que debía darse a las pruebas que restaban al Sis- 
tema. Tampoco existía acuerdo unánime en la pro- 
pia OP al respecto. No puede olvidarse que esta- 
ban en juego plazos, costes de producción/benefi- 
cios, y la imparable aproximación del año 2000. 
Fue una etapa dura, que transcendió a altos niveles 


respeto mutuo, en suma, la empatía actual entre 
unos y otros, hubiera existido entonces, se habrían 
evitado muchas y preciosas horas de discusión. 

Para romper con esta situación, el general jefe 
del MALOG decidió que las sucesivas prórrogas 
concedidas hasta entonces para iniciar la implanta- 
ción del Sistema habían tocado a su fin y, por tanto, 
HABIA QUE TIRARSE A LA PISCINA. 

Se pusieron en marcha los procesos conducentes 
a la puesta en explotación, sin que se hubieran pro- 
bado completamente las funcionalidades, principal- 


mente en las Areas de Abastecimiento y Adquisicio- 


nes. 

Aunque el riesgo era grande, puede afirmarse con 
rotundidad que haber esperado más pocos beneficios 
hubiera supuesto para la fiabilidad y, sin embargo, el 
riesgo real estaba a la vuelta de la esquina. Se llama- 
ba “Año 2000” y su temido “efecto”. 

A partir de ese momento se empiezan a conformar 
opiniones discordantes de parte de aquellos que ha- 
bían sido, hasta entonces, indiferentes. Ello tuvo un 
efecto multiplicador, dada la capacidad de difusión 
que siempre tienen las posiciones negativas, al no re- 
querir apenas esfuerzo para su justificación, y a que 
los que así se emplean suelen disponer de mucho 


tiempo para esta labor, cosa imposible para los que 


' 
+ 


| 
| 


están realmente involucrados en la implantación. 
Previendo esta situación, en febrero de 1999 se ha- 
bía presentado un Plan de Implantación del SL2000, 
sancionado por el Jefe del Estado Mayor del Aire, en 
el que se ponía énfasis sobre los riesgos que supon- 
dría el no realizarse, a tiempo, ciertas actividades que 


excedían el ámbito del propio Programa. Aquello fue 


como predicar en el desierto y, sin embargo, los mis- 
mos que no dedicaron esfuerzo alguno para hacer 
aquello que se les asignaba, como responsables o 


como colaboradores, en el citado Plan de Implanta- 


ción, se mostraban ahora a la cabeza de los detracto- 


res del Sistema. 


Los resultados prácticos de esta actividad, vistos - 


desde la perspectiva de la OP han sido los siguien- 


tes: 





l 


* Se ha llegado a poner seriamente en peligro la 


gestión logística del E.A., dado que aunque no era 


posible la vuelta atrás, llegó a plantearse. 

* Se ha extendido, más allá de lo debido, el perio- 
do admisible de actuaciones por fuera del Sistema, 
algunas de ellas de difícil regularización, lo que re- 
percute en la normalización de otros procesos. 

-* Ha habido una excesiva demora en la resolu- 
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ción de problemas técnicos (HW, SW, redes locales 
y comunicaciones), y regularización de información 
cuya responsabilidad no es competencia de la OP. 

* El planteamiento de prioridades al margen del 
propio diseño integrado del SL2000, tal como la 
que pretendió darse al movimiento de material de 
modo aislado del resto de la funcionalidad, indujo 
una ralentización de la citada regularización de in- 
formación. 

* Muchos usuarios desconfiaron de la continuidad 
del propio Sistema. | 

Unido a todo ello es de destacar que, apenas dos 
semanas antes de la puesta en explotación del 
SL2000, se materializó la decisión de centralizar a 
todos los gestores de artículos, lo que supuso un 
cambio radical en la interlocución entre usuarios y 
gestores. Afortunadamente se ha vuelto ahora a su 
situación original. 

Por otra parte, la infraestructura técnica se mos- 
tró extremadamente frágil cuando hubo de some- 
terse a una prueba de la envergadura del SL2000. 
Sus capacidades han mejorado sustancialmente 
pero aún son insuficientes, y su evolución se produ- 
ce a un ritmo inferior al que sería deseable fruto de 
la inercia del pasado, cuando las exigencias eran 
muy limitadas. 

El componente humano es básico en todo proce- 
so de implantación de un sistema. Más cuando ello 
trae como consecuencia un importante salto cuali- 
tativo en el modo de operar, dado por las múltiples 
interrelaciones de la actividad individual. Pues bien, 
así como los usuarios van progresivamente adap- 
tándose y, tanto por sus actuaciones como por sus 
sugerencias, propician que el propio Sistema mejo- 
re día a día, la toma de conciencia del componente 
técnico está siendo mucho más lenta. 


CONCLUSIONES 


e sobra es conocido que al periodo inicial tras 

la puesta en explotación de todo sistema com- 
plejo, en el que aparecen problemas y deficiencias 
constantemente, se le denomina “el valle de la de- 
sesperación”. 

Como ha quedado aquí apuntado, el SL2000 ha 
contado con elementos adicionales para extender 
en alcance y profundidad dicho *valle”, pero no es - 
menos cierto que ha habido muchas personas, 
principalmente en las unidades operativas, que con 
su alta dosis de paciencia y profesionalidad han 
permitido llegar a la situación actual, en la que es 
opinión generalizada que los beneficios que supone 


- para la Organización la existencia de un único sis- 


tema logístico integrado son muy grandes, a pesar 
de su complejidad y las mejoras requeridas para ir- 
lo optimizando, y lo que es más importante, existe 
una conciencia creciente de que todos los partici- 
pantes en el proceso de implantación están traba- 
jando para el SISTEMA DE TODOS. , a 




















El acceso al SL2000 
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Ingeniero Aeronáutico (ISDEFE) 





| inicio de la implantación y puesta en explota- 
ción del sistema, el acceso al SL2000 se efec- 
tuaba mediante iconos diferentes para cada 
sistema funcional: Abastecimiento local, Ingeniería, 
Mantenimiento, Abastecimiento Central..., y para 
- cada “sitio” o base de datos a la que accedía, de tal 
manera que a cada usuario le aparecian como míni- 
mo dos o tres iconos de acceso, o si era un usuario 
tipo “gestor” le aparecían un numero realmente ex- 
cesivo de iconos (pensemos solo en el acceso a los 
abastecimientos locales de cada sitio, y hay más de 
40 sitios), con lo que ello originaba de confusión y 
accesos erróneos no deseados, que contribuían a 
ralentizar la respuesta del sistema en unos momen- 
tos en los cuales la situación de redes y comunica- 
ciones era bastante inferior a la situación actual. 

Basta recordar, como ejemplo, la situación inicial 
originada por este motivo en la Dirección de Abas- 
tecimiento del Mando del Apoyo Logístico 
(DAB/MALOG), donde los tiempos de acceso a las 
aplicaciones en los distintos nodos dificultaban 
enormemente la operativa diaria, llegando en mu- 
chos momentos a colapsar la red local y el servidor 
| asociado. Seguramente, al leer 
este párrafo algún antiguo gestor 
de la DAB habrá sonreído. 
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El resultado es que el usuario recibe el icono de la 
aplicación SL2000 en el escritorio de su PC en el 
momento en que arranca su puesto de trabajo. 

Este sistema presenta las siguientes ventajas: 

- Posibilidad de crecimiento y movilidad del entor- 
no de implantación 

- Instalación automática del software evitando 
desplazamiento de personal técnico 


- Centralización de la implantación y mantenimien- | 
to de la distribución del SW desde un punto único 


Cuartel General del Ejército del Aire (CGEA) 

- Tolerancia a fallos ante caída de servidores No- 
vell Netware corporativos del Ejército del Aire 

- Prestaciones adaptadas a las necesidades de 
cada usuario concreto 

- Estandarización de la ubicación (directorios) de 


la aplicación en los servidores corporativos del Ejér- 


cito del Aire. 

- Mayor seguridad en los accesos 

Esta aplicación, ubicada en el servidor Novell 
Netware de cada unidad controla, primeramente, 
que las versiones de las aplicaciones que el usua- 
rio tiene instaladas en su PC corresponden con la 








Por ello, buscando una manera 
sencilla de instalar las distintas 
aplicaciones del SL2000 en los 
puestos de usuarios conectados 
en cada unidad y basándose en 
la Implantación de la parte cliente 
del SI2000 en el propio PC usua- 
rio, se desarrolla por el Centro de 
Informática de Gestión (CIGES) 
una aplicación llamada “Lanzade- 
ra” que controla y regula el acce- 
so a las distintas aplicaciones del 
SL2000 desde los distintos nodos 
del Ejército del Aire conectados al 
- Sistema. | 

Esta aplicación Lanzadera, jun- 
to con la herramienta NAL (Novell 
Application Launcher), se diseña 
con el objetivo de reducir costes y 
disminuir la complejidad en el pro- 
ceso de distribución y manteni- 
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última versión disponible y, en caso contrario, pro- 
cede a actualizar la versión de las aplicaciones de 
manera automática. Esto conlleva, necesariamen- 
te, que cada usuario al finalizar su actividad diaria 
proceda a la correcta desconexión (apagado) de 
su PC. 

De esta manera, todos los usuarios SL2000 tie- 
nen en su puesto de trabajo todos los ficheros y 
programas necesarios para realizar su actividad en 
el Sistema, pues el NAL (parte cliente) al verificar la 
configuración del PC copia o modifica cualquier fi- 
chero o programa necesario para la correcta ejecu- 
ción de las aplicaciones, permitiendo así una cierta 
tolerancia a fallos frente a posibles descuidos por 
parte de los usuarios. 

Este primer paso garantiza que todos los usua- 
rios trabajan con la versión más actual de las apli- 
caciones, evitando posibles inconsistencias funcio- 
nales o con bases de datos, a causa de la posible 
utilización de versiones no actualizadas de las apli- 
caciones. 

El siguiente control se realiza en Novell y com- 
prueba que el usuario está autorizado para acceder 
a la aplicación que desea ejecutar, no permitiendo 


-la ejecución de la aplicación seleccionada si no lo 


estuviera (incluido en los grupos funcionales). Todo 
este control, que se ejecuta al nivel de Novell tiene 
como objetivo evitar un tráfico innecesario de inten- 
tos de accesos a través de la red con resultado 
posterior negativo, pues solo serviría para ralentizar 
las entradas a los usuarios correctamente autoriza- 
dos, que verían su acceso al sistema penalizado 
por actuaciones ajenas innecesarias y en algunos 
casos no autorizadas. 


Ieticdaca un cobra de csi crisi ads | 
12000 - In dodo ia 


entrar en 5 





eademo 


Lanzadera Aplicaciones. 
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Simultáneamente con la validación anterior, la apli- 
cación lanzadera comprueba el nodo al cual el usua- 
rio quiere conectarse para, de manera análoga a lo 
anteriormente explicado, no realizar el intento de co- 
nexión si desde el “sitio” donde se está intentando la 
conexión no se está autorizado para conectarse a 
otros nodos con la funcionalidad seleccionada. 

Todo esto puede parecer a primera vista algo fa- 
rragoso, pero tiene dos claros objetivos: 

- Evitar intentos de acceso no autorizados, que 
cargan las líneas y redes con un tráfico de informa- 
ción innecesario, en detrimento del resto de usua- 
rios que ven ralentizada su actividad cotidiana 

- Controlar y garantizar que los usuarios acceden 
al sistema con las aplicaciones en su última ver- 
sión, evitando los problemas de incompatibilidades 
funcionales con Bases de Datos que el uso de ver- 
siones obsoletas puede plantear 

Este último punto es particularmente importante 
en el inicio del proceso de implantación de un nue- 
vo sistema de la complejidad y criticidad del 
SL2000, donde la corrección de errores iniciales así 
como las modificaciones prioritarias que el usuario | 
identifica deben ser rápidamente puestas en explo- 
tación en el sistema, garantizándose que todos los 
usuarios reciben e implementan en su puesto de 
trabajo la ultima versión de la aplicación funcional 
con la que trabajen, sin requerir ninguna actuación 
manual en el mismo. Imaginemos lo que podría su- 
poner intentar actualizar las aplicaciones mediante 
otro tipo de proceso no automático (actualmente 
hay mas de 4000 usuarios). 

Una vez superados estos procesos de comproba- 
ción y validación, realizados normalmente de mane- 
ra “transparente” al usua- 
rio (es decir, que prácti- 
camente no se da cuenta 
de que se realizan), se 
procede a presentar al 
usuario la pantalla de ac- 
ceso a la aplicación (fun- 
cionalidad) y nodo (Base 
de Datos) seleccionado, 
a la cual desea conectar- 
se. Aquí, si el usuario es- 
tá dado de alta en la Ba- 
se de Datos correspon- 
diente y no tiene pro- 
blemas con la “pass- 
word”, normalmente por 
olvido, accede a la apli- 
cación, Desde este mo- 
mento la capacidad de 
actuación depende de 
los perfiles funcionales 
de actuación que el 
usuario tenga asignados. 

El detalle de cómo se 
accede al sistema está 
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Ficha de usuario. 
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SjBixi de la Unidad del E.A. 
(UCO) en el cual se 
encuentra instalado 
el PC correspondien- 
te. Ello conlleva que 
el primer paso sea 
disponer de un acce- 
so autorizado a la red 
de la unidad, el códi- 
go usuario novell: 
Ejército del Aire. 

Este mismo código 
usuario novell es el 
que, para facilitar a 
los usuarios el acce- 
so y no tener que re- 
cordar códigos distin- 
tos para entrar en la 
red de la unidad y 
posteriormente en el 
SL2000, se mantiene 
como código de 
usuario para acceso 
al Sistema, no de- 

biendo de confundir- 
rES se con la “password” 
— de acceso, que evi- 
dentemente sí puede 
ser distinta. 
pu ao tea Una vez se dispo- 
ne del código novell, | 
se deben de realizar 
distintas actuaciones 
a nivel local y central: 








Consulta 
Consulta -  - Localmente: in- 
Consultas cluir al usuario en los 
Consulta grupos lanzadera 
Consulta SL2000 y las aplica- 
Cód ciones funcionales a 
<A — A las que vaya a acce- 
onsulta s > 0 RA 
, | der: Mantenimiento, 
Gestor ¡PL 


Flota,... Esta tarea se 











Perfiles funcionales. 


recogido en la “Guía Rápida de Funcionamiento 
SL2000”, Capitulo O, apartado 8: Acceso al Sistema 
SL2000. (documento Z00.doc), disponible en el ta- 
blón Notes del SL2000. 


ALTA DE USUARIOS NUEVOS 


ero, ¿cómo funciona *lo” del alta de usuarios? 
Como se ha explicado anteriormente el acceso 
al sistema se realiza mediante la red Novell Netware 


pa, ¿> - - —__— - — 


100-13 Actualización — pb G. Planif. y Progr. [Consulta] a realiza por los Admi- 
EARL EDO alí: 4] E AA 7 | nistradores de la red 
Novell. 


- Centralmente: dar 
de alta al usuario en | 
las Bases de Datos 
(Nodos) a los que va- 

ya a acceder, y asignarle los perfiles funcionales ne- | 
cesarios mediante la creación de la ficha de usuario. 
Esta ultima actuación puede realizarse también local- | 
mente por los coordinadores SL2000 en las unidades. 
Una vez realizados los pasos anteriores, notifica- 
do el alta en Base de datos y comunicada la “pass- 
word” inicial de acceso al SL2000, el usuario puede 
acceder a las aplicaciones necesarias para realizar 
las funciones a las cuales se le ha habilitado el ac- 
ceso. | | |. [| 
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El ciclo de vida del SL2000 
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EL “ARRANQUE” 


ara hablar del ciclo de vida de un sistema con- 
viene empezar desde su nacimiento. No va- 
mos a hablar aquí de los antecedentes históri- 


cos ni de la fase de diseño y desarrollo del sistema, 


aunque no queremos dejar de mencionar el impor- 
tante esfuerzo que se realizó, por parte de la Ofici- 
na de Programa (OP), en la impartición de los cur- 
sos de formación a los usuarios tipo, que debían de 
actuar como monitores en los distintos UCO's (Uni- 
dad, Centro u Organismo). Dejando a un lado este 
pequeño paréntesis, vamos a centrar el “nacimien- 
to” en el momento del arranque del sistema en real. 
Cuándo y cómo se produjo este hecho. 

Al final de septiembre de 1999 se arrancó el 
SL2000. El sistema no estaba suficientemente pro- 
bado, pero existían una serie de condicionantes 
que obligaron a que el arranque se produjera en di- 
cha fecha. Por un lado el viejo Sistema de Necesi- 
dades y Distribución (SND) estaba agonizando, ya 
que no podía afrontar el cambio de año, y, por otra 
parte, para poder realizar la carga inicial de datos 
en el SL2000, se había parado toda actividad en el 
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sistema antiguo, lo que cada vez hacía más nece- | 
sario el regularizar todos los movimientos de mate- 
rial que se estaban produciendo, en el nuevo siste- 
ma. 

Antes de empezar a trabajar en todas las áreas 
del nuevo sistema logístico, era necesario realizar 
varias cargas masivas iniciales de información, así 
como la regularización de otras, previamente car- 
gadas. 

En concreto era necesario regularizar los datos 
de inventarios en los almacenes de todos los 
UCO's con la información procedente para unos del 
SND, y para otros de la Interfaz entre el SND- 
SL2000, que estuvo en explotación durante 15 me- 
ses, previos a la implantación del SL2000. 

También era necesario contar con el maestro de ar- 
tículos (números de catálogo, referencias y las rela- | 
ciones entre ambos), que se construyó a partir de 
otra carga masiva desde el SND, con la premisa de 
que esta información de identificación de artículos, 
estuviera consolidada y depurada con la equivalente, 
mantenida por el Sistema de Catalogación del Ejérci- 
to del Aire (SCEA). Lógicamente, los datos exclusivos 
de gestión de cada artículo 
eran los propios del SND. 

Para el funcionamiento 









ma logístico, era también 
necesario contar con una 
estructura logística inicial, 
que también estuvo a pun- 
to, no sin algún olvido o 
error, para la fecha de 
arranque. 

Y por supuesto, la infor- 
mación de configuración, lí- 
mites de vida, potenciales, 
trabajos de mantenimiento, 
OTCP's (Orden Técnica de 
Cumplimentación en Plazo) | 
e inventarios de configura- 
ción, que se cargó para la 
fecha de arranque desde el ' 
SIPMEA (Sistema Informa- 
tizado de Programación del 
Mantenimiento del EA) y 
SIMOC (Sistema Integrado 


Central 
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del resto de áreas del siste- . 





de Mantemiento “On Condition”). Con posterioridad, 
se realizó una nueva carga, bastante similar a la del 
SIPMEA, pero partiendo de las tablas del DB1-MI- 
NOR (Datos Básicos Iniciales Minorados). Estas 
cargas, impactaban, a su vez, en el maestro de artí- 
culos y configuraban también la primera y más fia- 
ble carga de seriados. 

No nos olvidamos tampoco de otra carga, desde 
el MMS-SGP (“Manufacturing Management Sys- 
tem”- Sistema de Gestión de Producción), que aun- 
que no cubrió todas las expectativas que se tenían 
puestas en ella (ya que difícilmente se pudo conse- 
guir traducir rutas de trabajo de un sistema a otro), 
sí proporcionó información asociada a trabajo en 
curso (ODM's - Orden de Mantenimiento) en las 
tres Maestranzas, se cargaron nuevos trabajos de 
mantenimiento y además impactó en el maestro de 
artículos. 

Por último, desde el área de adquisiciones, fue 
necesario realizar la carga y depuración de los da- 
tos de expedientes, contratos y LOAS (“Letter of Of- 
fer and Acceptance), para pedidos comerciales y 
FMS (“Foreign Military Sales”), con el fin de que pu- 
dieran seguir realizándose compras o reparaciones 
inorgánicas, y que el material pudiera ser recepcio- 
nado en sus destinos. 

Con esta información básica, se podía ya trabajar 
desde el área de mantenimiento e ingeniería, y Cco- 
menzaron, por tanto, los primeros procesos de las 
funciones centrales de abastecimiento. El arranque 
coincidió con un cambio organizativo profundo por 
el cuál se centralizó la gestión de artículos en el 
Cuartel General del Ejército del Aire (CGEA), des- 
vinculando a los “gestores” de las Maestranzas y 
Centros Logísticos, dónde permaneció la mayoría 
del personal que había estado desarrollando esta 
labor durante años. Al año y medio del arranque se 
ha vuelto a la situación original, ya que se ha de- 
mostrado una mayor agilidad en la gestión con la 
primitiva distribución de gestores, si bien se han in- 
cluido nuevos criterios (además del grupo/clase), 
para la asignación de artículos a los gestores. 

Desde el momento del arranque, y a medida que 
nuevos usuarios (y por tanto nuevas funcionalida- 
des), empezaban a incorporarse al sistema, el nú- 
mero de problemas detectados iba en aumento. Se 
comprobó cómo antiguas infraestructuras de red es- 
taban caducas (lentas y mal dimensionadas), cómo 
las líneas de comunicaciones no tenían siempre la 
fiabilidad necesaria, cómo el alto número de usua- 
rios provocaba colapsos de los servidores, como el 
esquema de replicación de los datos no estaba opti- 
mizado, y cómo los errores de software se sucedían 
constantemente. Y para remate final, a esto hay que 
añadir que faltaba mucha información por cargar en 
el sistema y que parte de la cargada necesitaba de- 
purarse. 

Toda esta experiencia sirvió para que se empe- 
zaran a abordar problemas hasta entonces no plan- 


teados. Se modificaron, renovaron y trazaron nue- 
vas redes locales, se mejoraron y duplicaron líneas 
de conexión, se ampliaron los procesadores y dis- 
cos de los servidores, se optimizó el esquema de 
replicación, se corrigieron, y continúan corrigiéndo- 
se, errores de software, se realizan constantes me- 


joras en la funcionalidad, y además, se procede día 
a día a la introducción y depuración de la informa- 





ción ya existente. Este “maremagnum” de hechos y | 
acciones es lo que hace que el sistema evolucione. 


EVOLUCION 


U no de los principales escollos que hay que sal- 
var para conseguir que un sistema evolucione, 
es proporcionar una buena conexión entre los 


usuarios finales de las aplicaciones y los distintos | 
responsables de hacer que el sistema funcione en 


su conjunto. Esto es realmente complejo en el caso 
del E.A., ya que los usuarios finales están distribui- 
dos en los distintos UCO's y en el propio CGEA, y 
los responsables de que todo el conjunto funcione 
pertenecen a distintos organismos o direcciones, 
de distintos mandos, y a distintas empresas contra- 
tistas. La conexión, con carácter general, la ha es- 
tablecido, desde el comienzo, la Oficina de Progra- 
ma del SL2000. El sistema establecido se ha deno- 
minado “Helpdesk-SL2000”, siendo cada miembro 
de la OP, un número o usuario “Helpdesk”. El es- 
quema de actuación corresponde a la figura si- 
guiente: 

La OP-SL2000 se ha organizado asignando sus 
recursos por áreas funcionales, de forma que los 
usuarios finales de las distintas aplicaciones tienen 
un punto de contacto (o un “Helpdesk”) dependien- 
do de la aplicación que estén utilizando. La forma 
de comunicarse un usuario con la OP-SL2000 pue- 
de ser telefónica o por correo electrónico (aunque 
este último en un medio que sólo poseen determi- 
nados usuarios “privilegiados”). Cuando se recibe 
una llamada o un correo lo primero que se hace es 


analizar dónde está el problema. Este punto es el. 





que lleva más tiempo. Hay que poseer un conoci-- 


miento exhaustivo del sistema en su conjunto para 
poder centrar el problema, que puede ser de muy 
diversa naturaleza (errores de conexión por fallo de 
las líneas, errores de las propias redes locales, 
errores de datos, errores de software, deficiencias 
en la formación de los usuarios, datos, etc.). Una 
vez localizado el problema el responsable corres- 
pondiente de la OP-SL2000, resuelve directamente 
o en caso contrario, crea una incidencia (un regis- 
tro en una base de datos) en la que se introducen 
los datos necesarios para su análisis y corrección 
por el organismo, dirección, o contratista responsa- 
ble de la resolución de la misma. 

La misma vía pero en sentido inverso es la que 
se sigue para comunicar a los usuarios la resolu- 
ción de las incidencias. Una vez resuelto el proble- 


| 
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ma se comunica al responsable de la incidencia de 
la OP-SL2000, el cuál a su vez se pone en contac- 
to con el usuario final. 

Debido al alto número de usuarios con los que 
se establece comunicación, la OP-SL2000 tiene un 
conocimiento bastante exacto de la situación de 
las distintas aplicaciones y la necesidad de introdu- 
cir mejoras o cambios solicitados por dichos usua- 
rios. Además de la solicitud de mejora o cambio re- 
alizada por los mismos, es necesario evaluar la re- 
lación coste/benetficio, así como la conveniencia o 
no de abordar dicha modificación en perjuicio de 
otros trabajos. En una primera etapa de la explota- 
ción del sistema la mayoría de las incidencias in- 
formadas se trataban de errores de distintos tipos. 
Sin embargo según el sistema evoluciona, cada 
vez es más estable, el número de errores es me- 
nor, y se resuelven más incidencias de cambio o 
mejoras de las aplicaciones. 

Tanto la resolución de los problemas o errores 
de software como la incorporación de mejoras tie- 
ne una consecuencia inmediata, y es la creación 
de nuevas versiones de los ejecutables de las dis- 
tintas aplicaciones. El hecho de que el sistema 
- cambie constantemente no es otra cosa más que 
una consecuencia de su constante evolución. 


FUTURO 


U no de los objetivos inmediatos del sistema lo- 
gístico integrado es su implantación en todos 
los UCO's en los que se realice gestión de material 
aeronáutico. En este sentido, el primer paso se ha 
dirigido a los EVA's (Escuadrón de Vigilancia Aé- 
rea). Sólo el EVA 4 (Rosas) y el EVA 13 (Sierra 
Espuña), tenían la infraestructura precisa para la 
implantación del sistema en el momento del arran- 
que. En el resto de escuadrones la situación era 
muy precaria, y ha cambiado sustancialmente en 
los últimos meses. Se está realizando una moder- 
nización de las líneas de comunicaciones así como 
la instalación de las redes y servidores locales. A 
la hora de escribir este artículo, tres nuevos escua- 
drones (EVA's 2 -Villatobas-, 3 -Constantina- y 5 - 
Aitana-) se han incorporado al grupo de los dos 
primeros, y los trabajos necesarios en el resto de 
escuadrones para que dicho número aumente, es- 
tán muy avanzados. 


Otro de los objetivos que será necesario cubrir 


en un futuro inmediato es la mejora del servicio. En 
la actualidad, y después de más un año y medio 
de vida, los procesos “batch” no tienen la estabili- 
dad necesaria. Será necesario un esfuerzo en la 
operación/explotación del sistema, mejorando la 
| formación del personal de este área, y aumentan- 
do los turnos de operación. Esto proporcionará, en 

muchos casos, que problemas que surgen durante 
la ejecución de los procesos batch, y que no se 
pueden resolver porque no hay personal, o no )tle- 





ne la formación adecuada, se resolverán sin nece- 
sidad de esperar al día siguiente, con la consi- 
guiente satisfacción de los usuarios finales. 

Otro de los objetivos a cumplir será el tener con- 
figurados el mayor número de sistemas de ar- 
mas/motores y equipos posible, incluyendo entre 
los sistemas de armas aquéllos que no 'vuelan”, 
como los radares de los EVA's. De esta forma, la 
funcionalidad que ofrece el sistema en los subsis- 
temas de mantenimiento y flota podrá ser utilizada 
en su totalidad, lo cuál no es posible si no existen 
los datos de partida. 

Otro objetivo en desarrollo es la ejecución en to- 
da la flota de los procesos de repercusión de vida. 
Merece la pena mencionar en este apartado la re- 
ciente carga de información de inventario, límites 
de vida y potenciales desde el SIMOC (como com- 
plemento a la que se realizó en el arranque del 
SL2000), y que ha permitido poner en marcha la 
interfaz entre el SL2000 y el sistema GSSC15 
(“Ground Suport System-C15”), desarrollado por el 
CIGES (Centro de Informática de Gestión) y que 
supondrá en un futuro próximo y, una vez que se 
compruebe la fiabilidad de la repercusion de los 
consumos de vida calculados y/o recogidos desde 
los computadores de a bordo, para los componen- 
tes del motor F404-GE-400, la definitiva sustitución 
del mencionado SIMOC. 

Por último, no hay que perder de vista el modelo 
global del sistema logístico, del cuál se han im- 
plantado los denominados Primer y Segundo seg- 
mentos, ya integrados totalmente, pero queda por 
cubrir una parte de la gestión logística, la que se 
refiere, por ejemplo, a la planificación y control de 
las actividades de Mando Logístico, a la programa- 
ción global de mantenimiento, o a la gestión global 
del transporte, que suponen un nuevo reto pen- 
diente para cuando se aborde el futuro Tercer Seg- 


- mento. 


CONCLUSIONES 


yet de un año y medio de “vida” desde el 
arranque del sistema, podemos decir que se 
ha conseguido una relativa estabilidad. Si bien en 
determinadas funciones la organización todavía se 
está adaptando para realizar sus tareas en el en- 
torno del SL2000, la mayoría de las funciones lo- 
cales se desarrollan en todos los UCO's con regu- 
laridad y normalidad. 

-A pesar de todas las dificultades, tanto técnicas 


como organizativas, con las que el sistema logís-- 


tico ha tenido que enfrentarse en sus distintas 
etapas, podemos concluir en que se ha conse- 
guido un buen nivel de implantación y operación 
del mismo, si bien estamos todavía en el camino, - 
no debiendo olvidar los objetivos pendientes de 
ser abordados en un futuro lo más inmediato po- 


—sible. ! a 
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SL2000, como único sistema integrado de 

Gestión Logística, es de resaltar las activida- 
| des y/o relaciones que con diferentes normativas in- 
| ternacionales y sistemas externos se mantienen por 
parte del SL2000 y en particular por la Oficina del 
Programa. 

Como más significativas están las actividades re- 
lacionadas con la normativa AECMA Spec-2000M 
(de obligado cumplimiento en el EF2000), programa 
FMS (cuya importancia para el Ejército del Aire. no 
es necesario resaltar) y trabajos de interrelacion con 
otros sistemas, actualmente en desarrollo, como 
consecuencia de la participación del Ejército del Ai- 
re en programas internacionales (como ejemplo los 
sistemas del EF2000). 

Seguidamente se describen las actividades funda- 
mentales que se realizan,o han realizado, en las fa- 
cetas anteriormente mencionadas. 


) entro de las tareas que se realizan en el 


AECMA 


ECMA son las siglas que identifican a la Aso- 
ciación Europea de Constructores de Material 
Aerospacial. 

En el año 1976, y ante el hecho de que en el cam- 
po militar no existían especificaciones internaciona- 
les usadas con carácter estándar por las diferentes 
Fuerzas Aéreas, de manera análoga a las exis- 
tentes en el campo civil (ATA 100 y 200), y ante el 
hecho cada vez mas frecuente del desarrollo de 
programas militares europeos de colaboración, 
AECMA inicia una serie de contactos con diferentes 
Staffs militares europeos, que culminan con el com- 
promiso en 1981 de desarrollar una especificación 
- para apoyar la gestión de material que armonice los 
requisitos civiles y militares. 

Para ello se incorporan al Supply Working Group 
de AECMA representantes de la Asociación de In- 
dustrias Aerospaciales Americanas (AlA), de la 
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USAF y de las Fuerzas Aéreas de los siguientes pa- 
íses europeos: Italia, España, Francia, Alemania y | 
Reino Unido. | 

En el año 1984, y de manera independiente al tra- 
bajo que se estaba realizando por AECMA, el cam- 
po civil evoluciona de ATA 200 a ATA Specification 
2000, imposibilitando “de facto” la obtención de una 
especificación común. 

Finalmente, en 1988 se edita la primera versión, 
no completa, de la normativa AECMA Spec 2000M. 

La versión actual de la normativa corresponde a la 
edición (issue) 3, aunque la de aplicación al | 
EF2000, a través del EPS (que más adelante se co- 
mentará), es la versión 2.1. 

La Specification 2000M consta, actualmente, de 5 
capítulos: Aprovisionamiento Inicial, Gestión de 
Ofertas, Gestión de Pedidos, Facturación y Gestión 
de Reparaciones; y otros 5 apéndices: Diccionario 
de Datos, Tecnologías de Comunicación, Codigo de 
Barras, Definiciones/Abreviaturas y Guía para la im- 
plementación de mensajería EDIFACT. 

¿Porqué esta historia? Porque desde el inicio de 
los trabajos de desarrollo de la normativa (año 
1981) ya participa personal del Ejercito del Aire. 

Una vez editada la primera versión en el año 
1988, se establece en AECMA un grupo responsa- 
ble de la actualización y mantenimiento de la mis- 
ma, MCG (Maintenance and Coordination Group) y 
dependiendo de este otros tres grupos de trabajo o 
“expert teams”, cada uno especializado en áreas 
distintas ( IP, OA e IT). 

En cada grupo están presentes, con voz y voto, 
un representante industrial y otro militar de cada na- 
ción, existiendo igualmente un Co-Chairman civil y 
otro militar. El Ejército del Aire está representado en 
cada uno de estos grupos mediante personal del 
Programa SL2000. 

El área de actividad asignada a cada grupo de 
trabajo es : 

* MCG: Grupo de coordinacion general, responsa- 
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ble de la aprobacion final de cada cambio a la nor- 
mativa, propuestos por los otros tres grupos subor- 
dinados. 

e |PET: Grupo de Aprovisionamiento Inicial, respon- 


- sable del capitulo 1 (Initial Provisioning), los datos, 


abreviaturas y definiciones correspondientes y el 
mantenimiento global del apéndice 4 (Definiciones y 
Abreviaturas) 

+ OAET: Grupo de Gestión de Pedidos, responsa- 
ble de los capítulos 2 (Ofertas), 3 (Pedidos), 4 (Factu- 
ración) y 5 (Reparaciones); así como los datos, abre- 
viaturas y definiciones correspondientes 

e |ITET: Grupo de Tecnologías de la Información, 
responsable de los apéndices 2 (Tecnologías de co- 
municación) y 5 (EDIFACT) y todos los aspectos tec- 
nológicos referentes a la normativa. 

El sistema de funcionamiento es el siguiente: 

Cualquier usuario puede solicitar aclaraciones a al- 
gún aspecto de la especificación que considere poco 
claro, o proponer modificaciones, mejoras o amplia- 
ciones funcionales. Este proceso se realiza, bien me- 


- diante una “Requests for Clarifications” o una *Re- 


quests for Changes”, utilizando formularios estableci- 
dos a tal efecto. 

Estas solicitudes se envían, por el usuario, a su co- 
rrespondiente representante nacional del grupo de 
trabajo cuya funcionalidad se vea afectada, en el ca- 
so del Ejército del Aire, a la OP del SL2000, donde se 
realiza un primer análisis y evaluación de la propues- 
ta recibida, reenviándose posteriormente a todos los 
otros miembros del grupo de trabajo afectado. 

En algunos casos, la respuesta puede requerir la 
intervención de los otros grupos de trabajo; en este 
caso corresponde a los Co-Chairmans realizar la re- 


distribución correspondiente. 


En aquellos casos en que no se alcance un acuer- 


do previo de la respuesta a facilitar, se incluirá este 
tema como punto de la agenda para la próxima reu- 


nión del grupo de trabajo. Porque, aunque no se ha- 
bía mencionado anteriormente, los grupos de trabajo 
se reúnen dos veces al año, de manera rotativa entre 
los distintos participantes. Como anécdota mencionar 


que la primera reunión del IPET de este año (marzo) 


se ha realizado en las instalaciones del Ejército del 


Aire (CGEA), y está previsto igualmente que la se- 
gunda reunión del 2001 del OAET se realice también 
en el CGEA. 

Bien sea mediante acuerdo previo a la reunión o 
durante la propia reunión de trabajo (en cualquier ca- 


so es necesario un acuerdo entre los componentes 
civiles y militares del grupo) decidida la respuesta a 


—_— - 


facilitar, ésta se distribuye a nivel informativo a los 
otros grupos de trabajo, incluyendo al grupo MCG, 


así como, por supuesto, al originador de la solicitud. 


Con esto se cierra el proceso de estudio o análisis 


-- de la solicitud (sea de clarificación o de cambio), sien- 


do de resaltar que las propuestas de cambio requie- 
ren la aprobación expresa por cada grupo de trabajo 
antes de ser propuestas para su ratificación al MCG, 
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quién decide sobre en qué momento se incluye en la | [ 


Especificación. 


En los casos de gran urgencia, puede ser necesa- Y 
rio convocar una reunión “Ad-hoc” especifica para 


ello. 


Todas las actividades anteriormente indicadas son | 


realizadas por personal de la OP del SL2000. 

Finalmente, mencionar que, actualmente, la admi- 
nistración de la normativa corre a cargo de la Agencia 
NAMSA (Luxemburgo), quien facilita el puesto de Ad- 
ministrador. 

Esta relación o involucración de NAMSA con AEC- 
MA está adquiriendo día a día más importancia, has- 
ta el extremo de que actualmente existe el plantea- 
miento interno en NAMSA de implementar en sus 
procedimientos la normativa AECMA Spec 2000M. 

En la actualidad, y a propuesta de NAMSA, está en 
estudio en los diferentes grupos de trabajo AECMA 
mencionados anteriormente, la inclusión de un capi- 
tulo nuevo en la normativa: gestión conjunta de *Vir- 
tual Stock”. 

Mayor información sobre AECMA se puede encon- 
trar en la pagina Web: http://www.aecma.org 


EPS (ENHANCED PROCUREMENT SYSTEM) 


pde a la sigla que identifica el sistema de 
gestión de material para apoyo al EF2000 y al 
TORNADO (Enhanced Procurement System). 

Este sistema está formado por 14 nodos distribui- 
dos entre los cuatro países participantes en el 
EF2000: Reino Unido, Alemania, Italia y España, 
siendo el SL2000 el nodo militar español. 

El sistema está diseñado conforme los requisitos 
establecidos en los procedimientos SSP (Supply 
Support Procedures) , siendo éstos una adaptación 
de la norma AECMA Spec 2000M a las particularida- 
des del EF2000 y el TORNADO. 


En todo el proceso de diseño, desarrollo, pruebas 
(fundamentalmente internacionales) e implantación, 


ha participado el Ejército del Aire. mediante personal 
de la OP del SL2000. Este sistema está operativo, 
después de diferentes y continuados retrasos, desde 
finales del año 1999. | 








Durante el año 2000 y lo que llevamos del 2001, se | 


han efectuado una serie de modificaciones al siste- 
ma, requiriendo una dedicación continuada de es- 
fuerzo por parte de la OP SL2000, particularmente en 
lo concerniente a la ejecución de las correspondien- 
tes pruebas internacionales asociadas. 

El trabajo realizado en esta actividad se explica se- 
guidamente: 


PRUEBAS INTERNACIONALES DEL 
SL2000/EPS | 


_a Oficina de Programa del SL2000 asumió los 
trabajos relacionados con las pruebas internas 
del sistema y con el test internacional, incluyendo la 
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asistencia a las reuniones, la revisión y ejecución de 
los casos de prueba, los estudios de impacto de las 
modificaciones a la línea base y las relaciones con 
el resto de los nodos a través del punto de contacto 


E ' español (external testing focal point). 


Una premisa básica de las etapas de pruebas in- 
ternacionales era no incluir en ningún momento de- 
talles de las acciones internas. Con esto se asumía 
que todos los nodos ya habían completado el desa- 
rrollo y las pruebas internas de sus sistemas. 

El objetivo de las pruebas internacionales era 
asegurar que todos los aspectos del EPS estaban 
funcionando consistentemente, que se cubrían las 
actividades de negocio acordadas y que esto se ha- 
cía de la manera en la que se había definido en la 
documentación que formaba parte de la línea base 
de los EPS. 

Por tanto, la etapa de pruebas se diseñó para: 

« Comprobar que las diferentes arquitecturas y to- 
pologías funcionan y son compatibles entre sí. 

e Identificar y corregir interpretaciones inconsis- 
tentes y detectar errores en los sistemas desarrolla- 
dos. 


* Comprobar que todos los participantes están lis- 


tos para la puesta en marcha del sistema. 


* Ir descubriendo progresivamente si los sistemas 


cumplen con los requerimientos de usuario. 

e Proporcionar unas bases para posteriores eta- 
pas de pruebas en futuras modificaciones de la im- 
| _plementación de los EPS. 

En estas etapas de pruebas se necesitó la parti- 
cipación y la coordinación de todos los nodos im- 
| plicados en el negocio, por tanto como prerequisi- 
to para comenzar el test internacional fue necesa- 
rio: 

e Tener establecidas las comunicaciones entre los 
nodos. | 

+ Que cada nodo hubiera diajid las pruebas in- 
ternas de sus sistemas. | 
| 
Etapas de pruebas | 
Las pruebas internacionales de los EPS 

-para el EF2000 se dividieron en tres fases 
que se llevaron a cabo en el periodo com- 
prendido entre el 1/4/97 y el 1/11/99, su- 
poniendo un esfuerzo de dos años y me- 
dio para las doce organizaciones implica- 
das en el mismo: 


Test del IP para el EF2000 

En esta primera etapa se confirmó que 
el proceso de aprovisionamiento inicial 
(IP) del EF2000 entre contratistas y clien- 
tes es compatible entre todos los nodos y 
cubre todas las transacciones acordadas. 

Este test incluyó las siguientes subfa- 
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* Validación de mensajes, en la que se 

comprueba el intercambio de mensajes. 


e Error Handling, en la que se prueban los proce- 
sos de manejo de errores. 

* |P business life cycle test (BLCT), en esta fase 
se verifican ciclos de negocio completos de aprovi- 
sionamiento inicial. 


Technical System Testing (TST) 
En esta etapa se trata de confirmar que el proce- 


so de negocio es compatible entre todos los nodos 
y cubre todas las transacciones acordadas para los 
subsistemas de ofertas, pedidos, recepciones y 





apoyo mutuo; asegurando que cada nodo tiene de- 


sarrolladas las capacidades de sistema necesarias . 


para soportar el negocio de acuerdo a la documen- 
tación de la línea base y que puede comunicar vía 
CADPS con cada uno de los participantes. También 


sirve de confirmación antes de comenzar el System . 


Acceptance Test (SAT). 


System Acceptance Testing (SAT) 

Es la última etapa de pruebas y sirve para simular 
las operaciones en rutina de todo el sistema EPS. 

Se trata de confirmar que todos los nodos tienen 
un entendimiento común de cómo opera el sistema 
EPS y comprobar su capacidad para operar con el 
sistema simulando diversos escenarios del negocio. 

Todo este proceso de pruebas, cuyas últimas mo- 
dificaciones funcionales se acabaron de realizar a fi- 
nales del pasado año 2000, fue gestionado median- 
te un grupo de trabajo especifico creado a tal efec- 
to: External Testing Group. 


Organización y Responsabilidades 

Debido al volumen de nodos participantes y a los 
distintos sistemas implicados en las pruebas inter- 
nacionales y en el posterior proceso de aprovisiona- 
miento inicial, ofertas y pedidos EF2000 y Tornado, 


es necesaria una organización clara de responsa- 
bles que se detalla en el organigrama adjunto junto 


a sus responsabilidades. 





Organización del dj Internacional y 








Todo este complejo sistema internacional se con- 
trola durante todo su ciclo de vida mediante grupos 
internacionales de trabajo, gestionados desde el 
inicio del programa por la Agencia OTAN NETMA. 

Los dos grupos más importantes que gestionan el 
programa son: 





+ EPS PB: EPS Project Board, máximo responsa- 


ble del programa. Son miembros permanentes de 


este grupo: NETMA y representantes de las cuatro 


naciones participantes, siendo el “Chairman” o pre- 


sidente del grupo el DGM (Deputy General Mana- 
ger) de NETMA. La representación del Ejército del 


| Aire recae en el Programa SL2000. 


+ EPS PG: EPS Project Group, grupo subordina- 


do al anterior, responsable de la ejecución de las 


decisiones tomadas en el EPS PB, y del seguimien- 
to cotidiano del programa. La composición del gru- 
po es análoga a la del EPS PB, pero a un nivel infe- 
rior. La representación del Ejército del Aire la reali- 


za personal del programa SL2000. 





Ambos grupos se reúnen periódicamente en 


- NETMA (Munich). 


En todas estas fases, actividades y grupos de tra- 


bajo ha participado el Ejército del Aire. mediante 


personal de la Oficina del Programa del SL2000. 


- FMS (Foreign Military Sales) 


Es un programa a través del cual, gobiernos ex- 


- tranjeros autorizados compran artículos de defen- 
- sa, servicios, y entrenamiento del gobierno de los 


EEUU. El gobierno comprador paga todos los cos- 
tes que pueden estar asociados a una venta. En 
esencia, hay un acuerdo gobierno-gobierno normal- 
mente firmado y documentado en una Carta de 
Oferta y Aceptación (LOA) entre el gobierno de los 


- EEUU y un gobierno extranjero. Cada LOA común- 
mente se conoce como CASO y se le asigna un 
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identificador de caso único por motivos de contabili- 
dad, 

Bajo este procedimiento de contratación, el Ejér- 
cito del Aire viene desembolsando anualmente un 
elevado volumen económico en concepto de Com- 
pras de Repuestos y Reparaciones de Material, 
tanto en Política Repair Replace (con USAF funda- 


' mentalmente) como Repair and Return (para 
'- NAVY) así como diferentes servicios. El objeto de 


este artículo no es detallar el procedimiento de 
Contratación de Casos FMS sino explicar los pun- 
tos de relación del SL2000 con el sistema FMS, pa- 
ra lo cual se ha estructurado en dos partes: Visión 
general del Proceso FMS y Actividades del SL2000 
en este Area. 


VISION GENERAL DEL PROCESO FMS 


LOR (Letter Of Request) 
E asado en la naturaleza de una solicitud del país 
y el departamento militar que tiene conocimien- 
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to de los artículos o servicios de defensa solicitados | Lx 


(incluyendo entrenamiento), el proceso para nego- 
ciar e implementar un caso FMS puede variar signi- 
ficativamente. 

El primer paso siempre es determinar los canales 
aprobados por EEUU para el envío de la LOR. Es- 
tos canales dependen del tipo de material que se 
está solicitando; así, se pueden dar dos posibles si- 
tuaciones en la tramitación de LOR, solicitud para | 
“Equipo Militar Importante” (artículos identificados 
en la Regulación Internacional de Tráfico de Ar- 
mas) o, para otros Requisitos FMS (no es para 
“Equipo Militar Importante”). | 

La LOR debe indicar claramente si es una solici- 
tud para Precio y Disponibilidad (P8A) o si es una 
solicitud para una Carta de Oferta y Aceptación 
(LOA). Si la solicitud es para un sistema de armas 
principal, la LOR debe abarcar el concepto de | 
'Aproximación al Paquete Total' es decir, debe in- 
cluir los conceptos correspondientes de: Entrena- 
miento, Asistencia Técnica, Apoyo Inicial y Soporte 
continuado. | 

e Precio y Disponibilidad (P8A) : estima un reflejo 
aproximado del orden de magnitud, se proporciona : 
únicamente para propósito de planificación, y debe - 
estimar costes y disponibilidad proyectada de artí- 
culos de defensa y servicios. Se proporciona nor- 
malmente dentro de los 45 días de la recepción de 
la LOR. Los datos de P8£A normalmente no son vá- 
lidos para su uso en la preparación de la LOA, se 
deben utilizar únicamente como referencia. 

* Carta de Oferta y Aceptación (LOA): es el docu- 
mento autorizado usado por el Gobierno de los 
EEUU como una oferta para vender artículos y ser- 
vicios de defensa a un país extranjero u Organiza- 
ción Internacional. La Oferta se convierte en un 
Contrato cuando es aceptada por un representante 
autorizado, del pais comprador o la organización in- 
ternacional y el depósito inicial se ha realizado. 

A cada LOA se le asigna un único identificador de 
Caso que permite diferenciar cada Caso. Las agen- 
cias implementadoras son agencias autorizadas 
para recibir las LOR del gobierno americano. La 
agencia implementadora debe escribir la LOA den- 
tro de los 60 días después de recibir la LOR. Los 
principales pasos que se suceden a partir de la pre- 
sentación de la LOR son : 


* Validación de la LOR (por los EEUU) 

* Aceptación de la Oferta por el Comprador 

* Implementación del Caso 

* Facturación FMS 

*« Gestión de Discrepancias SDR (Supply Defi- 
ciencies Report). 

* Cierre del Caso 


Actividades de la OP SL2000 en este Área 
Aunque el SL2000 como Sistema de Información 
no tiene la misión de Proponer, Modificar o Contro- 
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lar Casos FMS, sí ha desarrollado una serie de he- 
rramientas informáticas que dan soporte a diferen- 
tes actividades del 'Ciclo de Vida' de un Caso FMS 
así podemos diferenciar las siguientes : 


Para poder dar soporte a estas actitividades, el 
trabajo de la OP SL2000 se puede dividir en las si- 
guientes líneas de actuación : 

1. Asistencia al Usuario en el desempeño de su 
función: en este apartado, se trata fundamentalmen- 
te de mejorar el adiestramiento de usuarios (nuevos 
o con experiencia) que se encuentran con cualquier 
problema (ya sea de aplicación, de datos o de pro- 
cedimiento de actuación). Como consecuencia de 
este trabajo, se identifican 'Propuestas de Mejora' 
del Sistema para aquellas partes que inicialmente o 
no estaban identificadas como requerimientos del 
sistema o, quedaron fuera del alcance del mismo 
por diferentes motivos (técnicos, económicos o pla- 
ZOS ). 

2. Análisis de Modificaciones a Incluir en el Siste- 
ma: una vez identificada una modificación (por un 
usuario o, por la propia OP) se analiza, de acuerdo 
con la normativa aplicable y, se intenta introducir en 
el Sistema SL2000 de manera que el coste y la re- 
percusión sea mínima. 

3. Análisis de Cambios al Sistema originados por 
cambios en la Normativa o procedimiento america- 
no. Para cumplir este cometido, se establecen con- 
sultas periódicas fundamentalmente con el Destaca- 
mento de USAF, tendentes a aclarar en la medida 
de lo posible el cambio efectuado. 

4. Gestión del Intercambio Electrónico de Informa- 
ción: dado que el detalle de los materiales o servi- 
cios que se contratan con una LOA se efectúa me- 
diante envío de Transacciones en Formato MILS- 
TRIP (con las Directivas correspondientes), desde 
la OP SL2000 y, físicamente desde la Red del 
SL2000, se enlaza con el Sistema Americano De- 








ricano sigue el camino inverso (desde cada sistema 
específico, a DAASC y finalmente al SL2000). En 
este proceso pueden ocurrir errores de transmisión 
o rechazos de formato, que son analizados y corre- 
gidos (cuando es necesario) en la OPSL2000 sin in- 
tervención de los usuarios. 

En cada conexión con el Sistema Americano, 
además de la información correspondiente a los Pe- 
didos de las diferentes LOAs, se reciben “Mensajes 
Narrativos' que se distribuyen a las Direcciones del 
MALOG correspondientes (DMA y DAB) ya que el 
contenido de estos mensajes es puramente logísti- 
co y, precisa tomar acción por los organismos com- 
petentes dentro del Ejército del Aire. 

Finalmente, se mantiene actualizada y correcta- 
mente parametrizada la versión del Software con el 
que se efectúa el intercambio de Transacciones 
(VOLTS). 


Sistemas de información del EF2000 

Las exigencias de operatividad de un moderno 
sistema de armas requieren la puesta en explota- 
ción de sistemas de información eficientes que le 
sirvan de apoyo. Actualmente varios sistemas de in- 
formación asociados al EF2000 se encuentran en 
fase de desarrollo. Entre los más importantes desta- 
can: 


El “Ground Support System” (GSS) 

El GSS es el sistema de transferencia de informa- 
ción y datos entre el avión y el resto del entorno re- 
lacionado con el sistema de armas EF2000. 

Se compone de tres subsistemas: 

* El MSS (Mission Support System) está relacio- 
nado con las actividades de planeamiento de misio- 
nes en los escuadrones. Incluye la carga en tierra y 
adquisición en vuelo de datos de la misión (mapas; 
información de inteligencia, meteorológica y aero- 
náutica), la representación gráfica dinámica en dos 













Herramienta SL2000 Fase de la Gestión de Casos FMS Usuarios Potenciales SL2000 | Situación Actual de Esta Herramienta 

Gestión de PSA Tramitación de la LOR DAD principalmente y, En Explotación desde septiembre 
eventualmente resto de 99 pero no se está haciendo 
Direcciones del MALOG uso de ella. 


En Explotación desde 
septiembre del 99. 
En Explotación desde 
eptiembre del 99. 
Previsto puesta en Explotación 
eptiembre 2001 
En Explotación desde Abril del 2000 
(SDR por Recepción previsto 
septiembre 2001 SDR por Facturación) 


Alta de Expedientes 
y LOA 


Gestión de Directivas 
(Pedidos) 


Gestión de Facturación 


Tramitación de la LOR Expedientes: DIS, DAB, DMA 
LOA: DAD 
Implementación del Caso Direcciones del MALOG 
Directivas del Caso (DIS, DAB, DMA) 
DAB, DAD 


Gestión de Discrepancias (SDR) 
y tres dimensiones de la misión y la reproducción de 
las grabaciones de voz y vídeo obtenidas durante la 
misión. E 
e El ESS (Engineering Support System). En las 
especificaciones del ESS se incluyen la captura de 





Generación de SDR 


fense Automatic Addresing System Center (DA- 
ASC) y, desde éste llegan al Sistema Específico de 
cada Departamento (MISIL pasa NAVY o SAMIS 
para USAF fundamentalmente). La recepción de las 
respuestas del correspondiente Departamento Ame- 


_—— e A A — Pm A A 
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datos de ingeniería del avión en vuelo, herramien- 
- tas de software para su análisis en tierra y la ges- 
tión logística del primer escalón de mantenimiento. 


* La GLU (Ground Loading and Data Transfer 
Unit) es el cargador de software sobre el avión. 
En el desarrollo del GSS están siendo empleados 


los nuevos métodos y herramientas de ingeniería 


de software. El desarrollo está basado en compo- 


- nentes con arquitectura Cliente/Servidor de tercer 


nivel y diseño iterativo incremental. Se hace un uso 
extenso de equipos y software comerciales (COTS: 


- Commercial Off-The-Shelf) siempre y cuando sea 
posible. 


Debido a que el MSS trabajará con datos OTAN 


- secretos, la arquitectura del GSS se ha dividido en 
- dos dominios de red: el secreto del que forma parte 
el MSS y el restringido donde opera el ESS. Lo que 
- Obligará al Ejército del Aire a dotarse de la infraes- 


tructura adecuada. 


El IWSSS (International Weapon System Support 
System) 

El IWSSS es la organización internacional y na- 
cional mediante la cual los ejércitos y la industria 


realizarán las actividades necesarias para la intro- 
- ducción de cambios al sistema de armas durante 


su vida en servicio. 

La estructura de IWSSS está integrado por orga- 
nizaciones de tres tipos: 

* El centro internacional: responsable de la ges- 
tión y coordinación técnica de las actividades del 
IWSSS. 

e Las organizaciones nacionales: cada nación 
emplea una denominación propia para designarlo. 
La implementación del Ejército del Aire se conoce 
como NSO (National Support Organization): "Orga- 
nización Nacional de Apoyo al Sistema de Armas 


- EF2000”. Su función es de apoyo a las unidades 
Operativas, y asume funciones para la preparación 
de los datos de misión de guerra electrónica y la 


producción de variantes nacionales a las configura- 
ciones generadas por la industria. 
* Los centros de ingeniería de la industria. 


EL ¡ERS/ADP (INDUSTRIAL EXCHANGE AND 


- REPAIR SERVICE/AUTOMATIC DATA PROCES- 
- SING SYSTEM) 


| a utilizado para el intercambio de informa- 


ción con la industria en todo lo relativo al cuarto 


escalón de mantenimiento. 


La integración de los sistemas 

El desarrollo del SL2000 ha constituido un impor- 
tante esfuerzo integrador en los sistemas del Ejérci- 
to del Aire. Se han agrupado funcionalidades que 
anteriormente se encontraban diseminadas en 
otros varios sistemas con bases de datos indepen- 
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dientes y sin ninguna comunicación entre ellos: 
SIPMEA, SND, SIMOC... 

Es necesario para su óptimo funcionamiento que 
los nuevos sistemas del EF2000 estén plenamente 
integrados con los ya existentes (especialmente 
con el SL2000) y entre sí. De la correcta integra- 
ción depende el que puedan interactuar funcionan- 
do como un único y potente sistema, o por el con- 
trario sean sistemas aislados que multipliquen la 
carga de trabajo de nuestro ejército y aumenten la 
redundancia de la información almacenada, lo que 
inevitablemente conduce a la corrupción de la mis- 
ma. 

Cuanto mayor sea la divergencia entre sistemas 
mayor será el coste de la interfaz que ha de poner- 
los en comunicación, pudiendo incluso llegar a ser 
del todo inviable. Por esta razón, la oficina de Pro- 
grama del SL2000 está interviniendo en la defini- 
ción de las interfaces desde la misma fase de desa- 
rrollo de los nuevos sistemas, a fin de evitar incom- 
patibilidades que imposibiliten el flujo de 
información entre los mismos. Siendo especialmen- 
te crítica la compatibilidad en el formato de los da- 
tos. 

Las tareas fundamentales a realizar a la hora de 
definir las interfaces son: 


e Definir claramente las funciones de cada siste- | 


ma. Evitando redundancias en la funcionalidad. 
* Definir los flujos de información entre sistemas. 


* Definir el modo en el que se debe realizar la 
transferencia de datos (“File transfer”, acceso direc- | 


to). En caso de utilizar ficheros para el intercambio 
de información, es necesario establecer el formato 
de los mismos. En el caso del GSS se utiliza el es- 
tándar comercial XML. 

* Definir datos y tablas que se emplearán en la in- 
terfaz. 

El reto es importante. Para establecer las anterio- 
res definiciones es necesario un análisis detallado 
de los sistemas. Pero desde una perspectiva glo- 
bal, teniendo en cuenta la influencia que cada uno 
ejerce o debe ejercer sobre todos los demás. 

A todo ello se une una dificultad adicional: los sis- 
temas del EF2000 tienen que satisfacer simultáne- 
amente requisitos de los cuatro ejércitos participan- 
tes. Lo que complica aún más la labor de definición 
de funcionalidades e interfaces. Obligando a llegar 
a soluciones de compromiso que en muchas oca- 
siones no son las óptimas desde el punto de vista 
de la integración en el Ejército del Aire. 








A pesar de las dificultades el esfuerzo merece la 
pena. La correcta integración minimizará el impacto 


que supone la puesta en explotación de un nuevo 
sistema y permitirá alcanzar los niveles de producti- 
vidad esperados. El fracaso de la integración su- 
pondría la sustitución de los procesos automatiza- 
dos por la alimentación manual de los sistemas y la 
vuelta al papel como canal de transmisión de la in- 
formación. 
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I Sirio somos todos 


José M. GARCIA-FONTECHA ÁLVAREZ 
Teniente Coronel de Aviación 





omo cada año, el Ejército del 

Aire ha realizado su ejercicio 

específico más importante, el 
ejercicio SIRIO. Su ejecución, con- 
ducida desde las instalaciones del 
Cuartel General del Mando Aéreo de 
Combate (MACOM) en la Base Aé- 
rea de Torrejón. ha tenido lugar este 
año entre el 05 y el 10 de mayo 01. 
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Con la participación de Fuerzas 
Aéreas de otros países de la Alianza 
(Francia, Portugal, Estados Unidos) y 
medios OTAN (NAEW, CAOC-8), y 
con el apoyo en el ámbito nacional 
del Estado Mayor Conjunto (medios 
de la División de Inteligencia), del 
Ejército de Tierra (unidades de de- 
fensa antiaérea basadas en tierra) y 




















de la Armada (medios aéreos, de su- 
perficie, submarinos y de operaciones 
especiales), el esfuerzo ha sido máxi- 
mo para la mayoría de los efectivos 
en tierra y en vuelo del Ejército del 
Aire. 

Para el ejercicio SIRIO 0l se ha 
supuesto un escenario similar al em- 
pleado por OTAN para las Operacio- 
nes de Defensa colectiva (Operacio- 
nes Tipo Articulo 5) en el que 
BLUELAND, nación OTAN que 
ocupa la mitad Norte de España y to- 
das las Islas Canarias, es amenazado 
y atacado por LIMELAND, nación 
perteneciente a la ONU pero no a la 
OTAN y que comprende la mitad sur 
de España y las islas Baleares. La 
OTAN despliega sus fuerzas en 
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La USAF participó 

en el ejercicio sirio 2001 
con 5 F-16CJ 

yv un AWACS. 


LA 





BLUELAND como disuasión y en 
previsión de que la situación se dete- 
riore en la frontera entre ambos paí- 
ses, pero LIMELAND desencadena 
los acontecimientos con un ataque a 
objetivos de BLUELAND que provo- 
can la actuación de la OTAN como 
reacción a dicho ataque inicial. 
Partiendo del despliegue inicial 


a Le a presentado en la figura 1, la conduc- 


Rudi 0 NR 0 ción de las operaciones aéreas de 
PAGE" cal data NE ei 16 pl as 0] 
E a En : - 








ar 


ES BLUELAND ha estado encaminada 
inicialmente a la defensa de su terri- 
torio frente a los ataques de LIME- 
LAND, para tratar de ganar con el 
paso de los días la superioridad aérea 
necesaria para neutralizar las fuerzas 
de oposición y recuperar los asenta- 
mientos perdidos. 





———|. Gutiérrez 


La participación de dos AWACS en el Sirio 2001 contribuyó a dar al ejercicio un alto nivel. 
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Durante la ejecución del ejercicio Figura 3 


se han ejercitado principalmente seis PROCESO DE PLANEAMIENTO OPERATIVO 


áreas funcionales: Defensa aérea, 
mando y control, operaciones espe- no! FEONOPS: ACP/AOD PTL/ACO/SPINS 
L JAR y 


ciales, CSAR, Inteligencia y logísti- 
ca, con el correspondiente aprendiza- 
je de lecciones e incremento de expe- 
riencia en cada una de ellas y con la 
extracción de conclusiones por parte 
de un equipo de evaluación formado 
a tal efecto al nivel de dirección del 
ejercicio. 

Planeado como un ejercicio de alta 
intensidad y de doble acción para IPC MPC FPC 
ejercitar el nivel táctico en misiones 

















El componente de guerra electrónica se ha convertido en un elemento vital en las operaciones aéreas de combate. 
El componente de guerra electrónica se ha convertido en un elemento vital en las operaciones aéreas de combat 


de defensa aérea, el SIRIO 01 ha 


Figura 4 
DOCUMENTACIÓN SIRIO 01 Vs SIRIO 00 contado con los siguientes elementos 
PI de planeamiento, algunos de ellos in- 
| ARO 00 | SIRIO 01 - Ccluidos por primera vez en este tipo 





de ejercicios: 

- Planeamiento basado en su totali- 
dad en la doctrina OTAN para ejer- 
cicios, tomando como base la “Exer- 
cise Planning Guide” (EPG) y la 
“Guideline for Operational Planning” 


(GOP). 
——— A ES ca - Planeamiento orientado a la eva- 
EXOPORD 3” E A luación de las capacidades del E.A. 
SIRIO 00 == en el área de Inteligencia. 


- Proceso de decisión, basado en 
inteligencia “creíble” (A tiempo para 
la toma de decisión). 

- Uso del CAOC-8 de OTAN para 
AOD (BLUE) uno de los bandos (Bando LIME). 

- Personal de refuerzo internacional 
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para el AOC nacional 
(Bando BLUE). 

- Creación de una página 
Web en la red Intranet del 
E.A., conteniendo toda la 
documentación no clasifi- 
cada del ejercicio. 

- Fase de ejecución, do- 
ble duración (6 días). 

- Área Logística del ejer- 
cicio a cargo de los Man- 
dos Regionales. 

Una vez diseñadas por el 
MACOM y aprobadas por 
el JEMA las especificaciones 
del ejercicio (EXSPEC), 
las fases de planeamiento 
fueron fijadas a finales del 
mes de diciembre de 2000, 
4 meses y medio antes de 
la ejecución, basándose en 
los hitos que se reflejan en 
las figuras 2 y 3. 

La Fase de Preparación 
del ejercicio (EPP), ha es- 
tado basada en las conferencias de 
planeamiento y en la confección de 
un documento único, las EXPI 
(“Exercise Planning Instructions”), 
que contuviera la información nece- 
saria para que los participantes fue- 





|, Gutiérrez 





Un P-3A del Grupo 22 sirvió de puesto de mando volante. 


ran madurando su idea del ejercicio, 
mientras éste iba siendo configura- 
do por el equipo central de planea- 
miento del MACOM alrededor del 
diseño inicial contenido en las EXS- 
PEC (figura 2). 
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Uno de los cisternas de la USAFE, KC-135, carretea por la Base Aérea de Zaragoza. 
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El planeamiento operati- 
vo, marchando en paralelo 
para la Fase de Ejecución, 
tuvo como objetivo el ge- 
nerar la documentación es- 
tratégica y operativa de 
BLUE (Directiva Inicial 
ficticia de SACEUR, CO- 
NOPS ficticio de CINC- 
SOUTH, Plan de Campaña 
Aéreo, Directiva de Opera- 
ciones Aéreas) y de LIME 
(Plan de campaña Aéreo, 
Directiva de Operaciones 
Aéreas) (figura 3). 

La documentación nece- 
saria a nivel táctico (PTL, 
SPINS, ACO, ATOSs) fue 
generada una vez que la 
Fase de Preparación del 
ejercicio llegó a su confe- 
rencia final de planea- 
miento en la primera se- 
mana de abril de 2001, 
disponiendo de un colchón 
de treinta días para su implementa- 
ción final. 

Hacemos hincapié en la documen- 
tación del ejercicio, porque desde su 
diseño inicial ha sido el punto que 
más novedades ha presentado y tam- 
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bién el que más reticencias iniciales 
planteaba por su novedad. Los ejer- 
cicios SIRIO siempre se habían basa- 
do en la confección de un documento 
único, la EXOPORD, que contenía 
elementos de las Fases de Prepara- 
ción y de Ejecución mezclados. 

Las lecciones aprendidas de ejer- 
cicios previos recomendaban inde- 
pendizar la documentación relativa a 
ambas Fases, separando en documen- 
tos diferentes los aspectos relativos a 
la preparación y los aspectos operati- 
vos relativos a la ejecución. 

El proceso de documentación se- 
guido para el SIRIO 01 queda resu- 
mido en la figura 4, donde podemos 
observar como, partiendo del concep- 
to de EXOPORD utilizado en ejer- 
cicios previos, se ha intentado poner 
en práctica las lecciones aprendidas, 
recogiendo la información de ambas 
fases del ejercicio en la EXPI y en 
los ACPs (Planes de Campaña Aére- 
Os). La ventaja del proceso seguido 
es que la versión final de la EXPI es 
independiente de la versión final de 
los ACPs, garantizando con ello la 
independencia en ambas fases y pro- 
porcionando la documentación ope- 
rativa a tiempo y actualizada para la 
fase de ejecución del ejercicio, sin 
riesgo de demoras provocadas por la 
documentación relativa a la fase de 
preparación. Las 
dos deben circu- 
lar en paralelo 
desde el principio 
del planeamiento, 
permitiendo con 
ello la visibilidad 
del ejercicio para 
los participantes, 
que se integran 
en la redacción 
de ambas como 
expertos en sus 
áreas funcionales 
(p.€. (INTEL, 
Operaciones Es- 
peciales, etc) 

El planeamien- 
to de las opera- 
ciones aéreas del 
SIRIO 01 ha su- 
puesto la progra- 
mación de misio- 
nes para 120 pla- 
taformas aéreas 


le 








Figura 5 


PLATAFORMAS AÉREAS 
PARTICIPANTES 


TOTALES POR TIPO 


F-1 16 
RF-4 
F-5 
F-16 
EF-18 
AV-8B 
M2000 
A-JET 
C-101 1 
P-3 

TM-11 

TM-17 

TK-17 

KC-135 

KC-130 

E-3 

TR-20 

T-12 

T-19 

HD-19 

HD-2] 

HE-24 


TOTAL 119 


* En rojo: aviones no pertenecientes al 
Ejército del Aire. 


NN 
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Figura 6 
RESUMEN DE MISIONES 
FASE EJECUCION 
RESUMEN SALIDAS 
Programadas 909 
Voladas 835 91.9 
Canceladas 73 8.1 
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Pilotos franceses junto a su Mirage 2000N. 
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(figura 5), incluyendo aviones de 
combate y de apoyo al combate, con 
la realización de las misiones totales 
y por tipos que se exponen en las fi- 
guras 6 y 7, lo que ha supuesto la 
gestión de160 salidas diarias, dirigi- 
das y coordinadas por las 178 perso- 
nas que constituyeron el “Battlestatf” 
del ejercicio (figura 8). 

Además de las conclusiones obte- 
nidas al nivel operativo y táctico, 
que son objeto del informe final del 
ejercicio en elaboración, una con- 
clusión importante a reseñar es la 
capacidad demostrada para generar 


* el número de salidas diarias descrito 


con el personal internacional invo- 
lucrado entre el Cuartel General del 
MACOM y el CAOC-8. Como pun- 
to de referencia futuro, el ejercicio 
Dynamic Mix, a realizar en España 
el año que viene, incluye en su fase 
de ejecución 400 salidas diarias, que 
deberán ser gestionadas de nuevo 
desde el CAOC-8 (Fuerzas OTAN) 
y desde el AOC del MACOM 
(Fuerzas OPFOR). Podemos ya te- 
ner una idea del personal OTAN de 
refuerzo que va a ser necesario para 
llevar a cabo la conducción de las 
Operaciones aéreas previstas. 

En el escenario en el que nos move- 
mos, actualmente en Europa, la ges- 
tión de las operaciones aéreas se debe 
realizar con la 
constitución de 
un “Battlestaff”, 
responsable de 
generar la docu- 
mentación al ni- 
vel operativo, que 
proporciona al 
CAOC involucra- 
do la información 
necesaria para su 
ejecución al nivel 
táctico. Todo ello 
reforzado para la 
ejecución táctica 
de las operacio- 
nes con personal 
experto que apo- 
ye en función del 
número y tipo de 
misiones a gestio- 
nar. El SIRIO 01 
se ha ejecutado 
en términos pare- 
cidos, demostran- 
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El Armée de L'Air participó con un destacamento de Mirage-2000N. 


do que es la única forma de hacerlo 
con ciertas garantías de éxito. 

Aun cuando en los ejercicios Ll- 
VEX como el SIRIO el objetivo prin- 
cipal es el entrenamiento de las uni- 
dades al nivel táctico, la existencia de 
un “Battlestaff” es imprescindible pa- 
ra ofrecer a las unidades participantes 
un entorno de planeamiento operati- 
vo adecuado para que ejecuten sus 
misiones. 

Las operaciones en curso nos vie- 
nen demostrando la eficacia del “Bat- 
tlestaff” como parámetro de influen- 
cia para, basándose en la coordina- 
ción, desplazar el centro de gravedad 
de la operación más cerca del éxito 
que del fracaso, partiendo de la base 
de que el nivel de adiestramiento ac- 
tual de los CAOC y de las tripulacio- 
nes OTAN es bueno. 

Si se contrastan los objetivos mar- 
cados en las especificaciones del 
ejercicio con los resultados obten1- 
dos, el ejercicio SIRIO 01 ha sido sa- 
tisfactorio. Pero, aún más importante 
para el MACOM y para el Ejército 
del Aire, si se tienen en cuenta los 
comentarios recibidos, a nivel na- 














Figura 7 


REPARTO DE SALIDAS 
POR TIPO DE MISION 


MISION LO % POR TIPO 
AD 258 | 230 | 27,5% 
OCA/AI/OAS AS 44,4% 
AAR 5,4% 
TAT AL 90 1: 047% 
C3 UTE RETINA E 
EW 83,9% _ 
TAR MIRTA 
CSAR 2% l. 29 2,7% 
ARA UN TAAE 
TR20 3 3 0,5% 
Figura 8 


BATTLESTAFF INTERNACIONAL 
PARA EL EJERCICIO 
(CUARTEL GENERAL DEL MACOM) 


| 22 ! 
| BLUE AOC 113 


| CAOC:8B 43 | 


DISTAFF 


1 


TOTAL: |178| 
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cional e internacional, de las unida- 
des y organizaciones participantes, el 
ejercicio ha sido un éxito del que to- 
dos debemos estar orgullosos. 

Tengamos en cuenta que el presu- 
puesto para el ejercicio es inferior al 
precio de una red local de 50 ordena- 
dores con su servidor incluido. Ese 
presupuesto permite que todos los ni- 
veles de planeamiento y ejecución se 
entrenen en la forma en que se com- 
bate, y permite extraer lecciones que 
mejoran el planeamiento y ejecución 
de futuros ejercicios nacionales y 
OTAN, con la consiguiente aplica- 
ción en escenarios donde la Fuerza 
Aérea Española participa activamen- 
te. 

En cualquier caso, y con indepen- 
dencia de otras consideraciones, hay 
que señalar que las ventajas potencia- 
les que se esperaban alcanzar del 
ejercicio han sido reconocidas por las 
unidades participantes, que se han 
apuntado voluntarias al lema del ejer- 
cicio de este año: * El SIRIO somos 
todos”. Parece ser por tanto que la re- 
lación presupuesto/resultados ha si- 
do, en principio, satisfactoria ue 
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La sonda Genesis, 
en visión de artista. 











espués de 
la NEAR, 
la Mars 
Pathfinder, la Lunar 

Prospector y la Stardust, 
la NASA se dispone a pre- 
sentar a otro componente más 
de la exitosa serie Discovery. La 
sonda Genesis capturará muestras 
del viento solar y las traerá a la Tierra 
para su análisis en el laboratorio. 

Integradas perfectamente en la filo- 
sofía “más rápido, mejor y más bara- 
to”, las misiones del programa Disco- 
very de la NASA pretenden responder 
a preguntas fundamentales relaciona- 
das con nuestro Sistema Solar, en par- 
ticular sobre regiones o aspectos que 
hasta ahora permanecían casi descono- 
cidos para los científicos. 

En este sentido, es indudable que el 
éxito obtenido por las sondas Mars 
Pathfinder (Marte), Lunar Prospector 
(Luna), NEAR Shoemaker (asteroide 





en cada 


MANUEL MONTES PALACIO 





Eros) y Stardust (en dirección al come- 
ta Wild-2), demuestra que es posible 
realizar grandes trabajos de explora- 
ción interplanetaria sin necesidad de 
invertir ingentes cantidades de dinero 
o un excesivo tiempo de preparación. 
La dirección de la NASA tiene in- 
tención de poner en marcha una de es- 
tas misiones cada uno o dos años, am- 
pliando poco a poco el espectro de ob- 
jetivos a estudiar. Así, el 20 de 
septiembre de 1996 la agencia solicitó 
AAA AOS 
centros científicos de todo el país. En 
diciembre, 34 ofertas, todas ellas muy 
interesantes, se encontraban sobre la 
OSI 
ma. Después de un intenso escrutinio, 
se eligieron cinco como candidatas, las 
cuales serían sometidas a un profundo 
análisis sobre su viabilidad tanto técni- 
ca como económica. Cada grupo reci- 
IIA O 
producir en cuatro meses planes preli- 
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minares técnicos y de organización, in- 
cluyendo aspectos educativos y de par- 
ticipación industrial. 

Una vez examinados los resultados, 
el 23 de octubre de 1987, la NASA 
anunciaba las dos misiones ganadoras: 
la Genesis, diseñada para capturar 
muestras del viento solar, y la CON- 
TOUR, pensada para fotografiar tres 
núcleos de cometas. 


OBJETIVO CIENTIFICO 


La Genesis es un programa controla- 
do por el Jet Propulsion Laboratory en 
el que participan diversas empresas y la- 
boratorios externos. Su objetivo es am- 
bicioso: capturar y traer a la Tierra para 
su estudio isótopos de oxígeno, nitróge- 











hasta el 10 de febrero y la alta priori- 
dad de la sonda 2001 Mars Odyssey. 
que partió hacia Marte en abril, reco- 
mendaron posponer el vuelo de la Ge- 
nesis hasta el 30 de julio. Ello permiti- 
ría a los equipos de tierra un mayor 
margen de maniobra durante los pre- 
AO OS 

Con este cambio, la cápsula de retor- 
no de la Genesis no regresará, si todo 
sale bien, hasta el 2004. Durante dos 
años, sus colectores habrán acumulado 
partículas de forma incansable, hasta la 
llegada del momento del regreso. 
Cuando la tengamos aquí, las muestras 
que nos traiga nos ayudarán a com- 
prender mejor de qué está hecho el 
Sol, una de las incógnitas más intere- 
santes a las que se enfrentan los helio- 


físicos. Está en juego obtener informa- 
ción sobre cómo nacieron y evolucio- 
naron los planetas y el resto de cuerpos 


no, gases nobles y otros elementos pre- 
sentes en el viento solar, el frente de ra- 
diación y partículas cargadas que proce- 














de de nuestra estrella y que se propaga a 
través de todo el sistema planetario. 

La misión, dirigida por el Dr. Do- 
nald Burnett, del California Institute of 
Technology, debía costar 216 millones 
de dólares y volar hacia el espacio en 
enero de 2001, a bordo de un cohete 
Delta-IT. Según este calendario, la cáp- 
sula con las muestras regresaría a 
nuestro planeta en agosto de 2003, Sin 
embargo, un pequeño retraso inicial 











Esquema de la Genesis dentro de la cofia 
de su lanzador. 


L 
Y) 
ÁÍ 
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que componen el Sistema Solar. 

Lo poco que sabemos sobre esto su- 
giere que el Sol y su cohorte de objetos 
en órbita se formaron hace unos 4.600 
millones de años, a partir de una nebu- 
losa de gas y polvo que empezó a co- 
lapsar por efecto de la gravedad. En el 
interior de esta nebulosa no sólo había 
hidrógeno, la materia prima funda- 
mental de la que se alimentan las reac- 
ciones nucleares del Sol, sino también 
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Los diversos componentes Concentrator 
de la sonda Genesis, 
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subproductos de la actividad de estre- 
llas mucho más antiguas, como helio, 
elementos pesados, polvo y hielo. En 
el núcleo de la nebulosa, ya en rota- 
ción, se formó el Sol, mientras que los 
restos de este proceso, formando un 
disco protoplanetario, darían lugar a 
los planetas, asteroides y cometas. 

Los rasgos básicos de estos procesos 
parecen claros, pero los detalles no lo 
son tanto. Por ejemplo, ¿cómo se pro- 
dujo exactamente la transición entre el 
disco protoplanetario y los planetas? 
¿Por qué algunos de ellos, como Ve- 
nus, poseen atmósferas extremada- 
AAA LT 
cambio, otros como la Tierra se han 
vuelto hospitalarios para la vida? 

Los astrónomos creen que la diferente 
composición de planetas, lunas y aste- 
roides/cometas es un factor a tener muy 
en cuenta, pero es difícil obtener todas 
las respuestas sin que tengamos una idea 
clara de cómo era la nebulosa primige- 
nia y cómo se diferenció para dar pie a 
la aparición de tal variedad de cuerpos. 

La Genesis ha sido diseñada precisa- 
mente para investigar este asunto. Los 
científicos creen que las capas más ex- 
ternas del Sol tienen una composición 
casi idéntica a la de la nebulosa original, 
de modo que si conseguimos estudiar el 
viento solar, las partículas que proceden 
de esta región, podremos hacer compa- 
raciones con los análisis químicos reali- 
zados en algunos de los objetos que 
componen el sistema planetario. 

El estudio de las muestras del viento 
solar requiere instrumentos extremada- 
mente sofisticados, así que la NASA 
ha preferido que éstas sean traídas a la 





608 


Detalle de uno de los colectores. 
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La zona de colectores parcialmente abierta. 





Los colectores abiertos. 





La zona de colectores cerrada. 


Tierra y analizadas en laboratorios 
avanzados de todo el mundo. Las tec- 
nologías implicadas avanzan cons- 
tantemente, y cuando el material llegue 
a nosotros en 2004, los instrumentos 
empleados serán mucho mejores que 
cualquiera que hubiéramos podido em- 
barcar a bordo de la Genesis antes de 
su lanzamiento. 
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Y es que, a diferencia de una misión 
de recogida de muestras en Marte, un 
objetivo de gran complejidad por cuan- 
to implica despegar con una carga des- 
de la superficie de un planeta de consi- 
derable gravedad, traerlas desde el es- 
pacio circundante al Sol va a ser mucho 
más sencillo de llevar a la práctica. 


EL JPL SE PONE EN MARCHA 


El Jet Propulsion Laboratory encar- 
gó la construcción de la sonda a la em- 
presa Lockheed Martin Astronautics. 
La veterana compañía se ocuparía tam- 
bién de la integración de los instru- 
mentos: la carga útil está compuesta 
por detectores de electrones e iones, un 
concentrador de iones y los colectores 
propiamente dichos para capturar las 
partículas del viento solar. 

Dichos colectores están hechos con 
un material muy particular, silicio de 
gran pureza, que albergará las partículas 
sin afectar a su composición. Cuando la 
sonda deba regresar a la Tierra, los co- 
lectores se cerrarán y quedarán acomo- 
dados de tal manera que permanecerán 
en el interior de la cápsula de retorno de 
muestras. Esta cápsula se separará en el 
momento indicado y, protegida por su 
escudo térmico, penetrará en la atmós- 
fera terrestre disminuyendo su veloci- 
dad, extendiendo sus paracaídas y per- 
NR SS 
por helicópteros o aviones. 

Pero quizá uno de los aspectos más 
importantes de la misión sea la selección 
de la órbita que deberá alcanzar la Gene- 
sis para poder realizar satisfactoriamente 
su trabajo. Las partículas del viento solar 
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son difíciles de capturar porque se trata 

















de partículas cargadas, y por tanto, sensi- 


- bles a los efectos del campo magnético 


terrestre. De hecho, la magnetosfera de 
nuestro planeta actúa como un escudo, 
como la proa de un submarino que atra- 
viesa las aguas del espacio interplaneta- 
rio, evitando que el viento solar o las ra- 
diaciones cósmicas nos afecten. Por tan- 
to, para capturar muestras deberemos 
alejarnos de la magnetosfera y alcanzar 
una atalaya que nos permita contemplar 
constantemente el Sol, 

El lugar ideal lo encontramos en un 
punto estable, situado entre la Tierra y 
el Sol. Se llama punto de Lagrange-1 
(L1) y está a 1,5 millones de kilóme- 
tros de nosotros, en una zona puntual 
donde la gravedad de ambos cuerpos 
se equilibra. Afortunadamente, es fac- 
tible colocar a un vehículo orbitando 
esta posición, como lo demuestra el 
hecho de que otros (incluyendo el ob- 
servatorio solar SOHO) ya se encuen- 
tran en ella trabajando, permanente- 


mente dirigidos hacia nuestra estrella 


sin sufrir perturbaciones. 

Un cohete Delta-7326, partiendo 
desde la rampa 17A de Cabo Cañave- 
ral, en Florida, basta para llevar a cabo 
el lanzamiento en dirección a la posi- 
ción indicada. El Delta-7326 es un 
Delta Lite con sólo tres aceleradores 
sólidos y una tercera etapa Star-37FM. 
La trayectoria de ascenso, que la Ge- 
nesis recorrerá en unos 3 meses, cul- 
minará con la entrada en órbita alrede- 
dor de Ll. A partir de aquí, el vehículo 
permanecerá dos años acumulando 
muestras del viento solar, el equivalen- 
te a cuatro órbitas alrededor de L1 y 
siempre bajo el control de la Tierra. 

Completada esta fase, accionará su 


- pequeño motor para regresar a las inme- 


diaciones de nuestro planeta. El primer 
paso será sobrevolar la Órbita lunar y re- 
alizar un amplio bucle que le permitirá 
posicionarse para una reentrada diurna, 
en junio de 2004, sobre la zona prevista 
de los Estados Unidos, el llamado Utah 
Test and Training Range. Si se produje- 
ra algún problema previo al descenso fi- 
nal (como una mala meteorología en el 
punto de encuentro), la sonda podría co- 
rregir su ruta y girar alrededor de la Tie- 
rra, iniciando una órbita de aparcamien- 
to con un apogeo situado más allá de la 
órbita lunar, a la espera de que sea posi- 
ble efectuar la reentrada y la recupera- 

















Otra visión de la zona de colectores. 


ción por parte de las fuerzas de rescate. 
Estas estarán equipadas con helicópteros 
y aviones especializados en este tipo de 
' tareas. Recordemos que, durante mucho 
tiempo, los Estados Unidos han estado 
recuperando en el aire las cápsulas pro- 


Fase de montaje de la 
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cedentes de sus satélites espía, llenas de 


material fotográfico. 

Las muestras, escoltadas de forma 
apropiada, serán llevadas hasta el 
Johnson Space Center, en Houston, 
donde se analizará su posible contami- 
nación y se almacenarán a la espera de 
su distribución a los laboratorios auto- 
rizados (Advanced Analytical Instru- 
ment Facilities). 


UN BOTIN MUY VALIOSO 


El Los Alamos National Laboratory 
se encargará de una buena parte de la 
carga útil. Su contribución tiene un 
coste de unos 6 millones de dólares y 
corresponde a los sensores de ¡ones y 
electrones. Estos instrumentos servirán 
para determinar cuáles son las condi- 
ciones ambientales del viento solar du- 
rante la fase de recolección de partícu- 
las. El laboratorio de Los Alamos tam- 
bién ha construido un concentrador 
que empleará un campo eléctrico para 





Genesis. (Foto: NASA) 
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conducir los ¡ones de oxígeno y crear 
así una muestra más nutrida de este 
elemento tan importante. 

Cuando éste y otros elementos lle- 
guen a la Tierra para ser examinados, 
su masa supondrá sólo unas pocas mi- 
llonésimas de gramo. Por tanto, se tra- 
ta de un botín escaso aunque muy va- 
lioso, que esperamos proporcione a los 
científicos las pistas que les faltan para 
determinar de forma precisa la verda- 
dera composición del Sol. 

Teniendo en cuenta que la sonda 
Stardust aún tardará varios años en tra- 
ernos muestras de polvo procedente de 
la cola del cometa Wild-2, y que las 
últimas recogidas de muestras por par- 
te americana se remontan a la época 
del programa Apolo, está claro que la 
Genesis se convertirá en noticia. La 
comunidad científica tiene muchas ga- 
nas de examinar nuevamente de cerca, 
aplicando su moderno instrumental, 
material de procedencia extraterrestre. 

Los heliofísicos tienen sólo una idea 
aproximada de lo que encontrarán. An- 
teriores misiones espaciales han permi- 
tido medir de forma indirecta la com- 
posición general del viento solar, y ello 
ha posibilitado concluir que contiene 
hidrógeno y helio como elementos más 
abundantes (hasta un 99 por ciento). 

Los promotores de la Genesis, no 
obstante, están interesados en el res- 
tante | por ciento, el peor conocido, ya 
que es el que proporcionará las princi- 
pales informaciones sobre el origen y 
evolución de nuestro sistema planeta- 
rio. Se espera encon- 
trar isótopos de Oxí- 
geno, carbono e hi- 
drógeno, por ejemplo, 
de cuya abundancia 
relativa dependerán 
muchas de las con- 
clusiones a las que se 
¡GUTI 

Aunque el análisis 
de las muestras se 
efectúe en la Tierra, la 
presencia de sensores 
a bordo de la sonda es 
importante, ya que 
permitirá relacionar 
mejor la composición 
del viento solar con la 
actividad de nuestra 
estrella. Los sensores 
desarrollados en Los 
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Final Targeting 
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La travectoria de descenso y recuperación de la cápsula. 





Atmosphere 





Alamos, un laboratorio para estudios 
nucleares dependiente del Departamento 
de Energía que viene construyendo ins- 
trumentos para misiones espaciales des- 
de los años sesenta, son parecidos a 
otros embarcados a bordo de vehículos 
como el Advanced Composition Explo- 
AMI GIECO » 
se encuentra en estos momentos en el 
mismo punto L1 hacia donde se dirigirá 
la Genesis, mientras que la Ulysses se 
halla sobrevolando los polos solares por 
segunda vez. 
IA 
metálicas curvadas, cargadas eléctrica- 
mente y situadas de forma muy próxi- 
ma entre ellas. Variando el voltaje de 
OTI AS A 
viento solar, de diferentes energías, po- 
drán transitar a través de los caminos 
curvos que encuentren, sin chocar con- 
tra sus superficies. Las partículas que 
lo consigan y recorran el arco comple- 
to serán contabilizadas por los detecto- 
res. De esta forma, los científicos sa- 
brán en cada momento el número de 
partículas presentes en el viento solar, 
su energía y su dirección de viaje, algo 
así como un informe meteorológico 
del propio viento solar, 
AAA OS 
trumento ha sido pensado específica- 
mente para mejorar la recolección de 
isótopos de oxígeno. Estudios realiza- 
dos sobre la materia que compone a los 
planetas y los asteroides indica que es- 
tos cuerpos muestran una gran variabili- 
dad respecto a las cantidades relativas 
de los diferentes isóto- 
pos de oxígeno. Los 
científicos creen que 
esta variabilidad res- 
ponde a las condicio- 
nes de la nube de gas 
y polvo primigenia. 
Así, la medición del 
oxígeno en la compo- 
sición del Sol es uno 
de los objetivos que 
gozan de mayor prio- 
ridad. Los resultados 
que se obtengan per- 
O 
rechazar algunas de 
las teorías propuestas 
sobre cómo se formó 
el Sistema Solar. 
Además del labora- 
torio de Los Alamos, 
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en el programa participa también per- 
sonal del Johnson Space Center, uno 
de los centros más conocidos de la 
NASA, sobre todo por su actividad re- 
lacionada con los vuelos tripulados. 
Para la Genesis, sus científicos e inge- 
nieros han trabajado en el control de la 
contaminación de las muestras, antes, 
durante y después de que éstas hayan 
sido llevadas a la Tierra. La aportación 
de este equipo de investigadores, cuya 
experiencia se remonta a la época en 
que se trajeron polvo y rocas desde la 
Luna, para continuar hasta nuestros dí- 
as, en el marco de los diferentes estu- 
dios para la captura de material proce- 
dente de la superficie marciana, garan- 
tizará que el trabajo de la Genesis no 
se vea perjudicado por factores de con- 
taminación externos. 

Por su parte, Lockheed Martin ha 
construido la sonda en la que se han 
montado todos los instrumentos y la 
cápsula de retorno. Su aspecto es bási- 
camente circular. Está estabilizada por 
rotación y posee dos paneles solares fi- 
jos (la órbita en Ll permite un segui- 
miento constante del Sol), una antena 
de comunicaciones y un sistema de 
control térmico pasivo. La nave utiliza 
asimismo un motor de hidracina para 
las maniobras. 

Los sensores de ¡iones y electrones 
están montados en el cuerpo principal 
del vehículo. Sobre él se encuentra 
también la cápsula de retorno, equipa- 
da con un escudo térmico eficiente. 
Durante la fase de recolección, la parte 
superior de la cápsula se mantiene 
abierta, con los tres colectores de partí- 
culas desplegados y el concentrador 
listo para su trabajo. Los colectores 
son circulares y planos. En ellos se 
acumularán los isótopos de helio, oxí- 
O IN O OS 
colectores, situados uno encima de 
otro, serán desplegados según el régi- 
men de viento solar encontrado (algo 
que se determinará en función de los 
datos aportados por los sensores de ¡o- 
nes y electrones, ayudando a configu- 
rar los voltajes). El concentrador, una 
especie de espejo electrostático, con- 
centrará los diversos elementos (hasta 
el radón, con el oxígeno como objetivo 
principal) en un factor de 20. 

Finalizada la misión de recolección, 
los discos colectores quedarán situados 
uno debajo de otro y la cápsula será 
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Prácticas de la captura mediante helicóptero 


Gráfico de la captura. 


herméticamente cerrada, impidiendo la 
contaminación de las muestras. 


UN LEGADO PARA EL FUTURO 


Es obvio que las oportunidades de 
las que disponen los científicos para 
poder examinar un material tan valioso 
son escasas. Por eso, si el objetivo 
científico principal es obtener medidas 
precisas de las abundancias isotópicas 
solares, la meta secundaria será organi- 
zar los medios adecuados para asegu- 
rar que las muestras sean almacenadas 
de manera segura y puedan así estar a 
disposición de futuras investigaciones. 














El reservorio de materia solar que ob- 
tenga la Genesis podría ser el último 
disponible en mucho tiempo para los 
científicos de la Tierra. La NASA 
piensa que si el material se preserva 
adecuadamente, podría incluso ser in- 
necesario organizar nuevas misiones 
para capturar este tipo de muestras, al 
menos durante las próximas décadas. 

Si todo sale bien, la recuperación en 
el aire del desierto de Utah de la cáp- 
sula de la Genesis representará la cul- 
minación de muchos años de esfuerzos 
por parte de centenares de científicos e 
ingenieros. Pero la emoción de ese 
momento será un pálido reflejo de lo 
que el análisis de sus contenidos podrá 
proporcionarnos. 

El conocimiento de nuestros oríge- 
nes, el de la formación de nuestro pla- 
neta, y quizá la comprensión de cómo 
estos procesos podrían estar produ- 
ciéndose ahora mismo en otras regio- 
nes de la Galaxia y del Universo, serán 
un justo premio a tanto trabajo y dedi- 
cación. 

Sin duda, pocas veces el nombre de 
una misión ha resultado ser tan apro- 
piado mm 


NASA 


Más información en: 
http://nssdc.gsfc.nasa.gov/nmc/tmp/G 
ENESIS-traj.html 
http://genesismission.jpl.nasa.gov/ 
http://discovery.nasa.gov/genesis.html 
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TABAQUISMO: 
una peligrosa adicción legal (1) 





MARIO MARTINEZ Ruiz 
Teniente Coronel Médico 











“Durante el siglo XX y la primera mitad del siglo XXI el consumo de tabaco, una droga legal 
muy apreciada en todo el mundo y cuya expansión lenta y progresiva se inició en las postrimerías 
del siglo XV, alcanzó las máxima cotas. Como si de una epidemia se tratara, las enfermedades 
y las muertes inducidas por el tabaco, alcanzaron los más de 100 millones de muertes acumuladas, 
desde que el tabaco adquiriera el rango de droga de abuso en expansión. Resulta paradójico | 
que, ante enormes evidencias científicas, la sociedad de entonces aceptara este enorme riesgo 
y siguiera fumando con el beneplácito de los Estados y, como no, de las haciendas públicas. 
Tuvo que ser el clamor mundial, ante tanta enfermedad y mortalidad, incluso entre los fumadores 
pasivos, los que motivaran que los Estados aceptaran la lucha contra el tabaco y el tr atamiento 
de los enfermos adictos a la nicotina, la droga responsable del mismo” 
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sto es ficción. Pero probable- 

mente un párrafo similar pueda 

aparecer en documentos, no me 
atrevo a adivinar de qué tipo, del si- 
glo XXII y sean estudiados por quie- 
nes mostarán su extrañeza ante un fe- 
nómeno social e histórico difícil de 
comprender. 

El tabaquismo es una enfermedad 
adictiva, crónica y recidivante que, 
en más del 80 por ciento de los casos, 
se inicia antes de los 18 años de edad, 
y que produce la muerte prematura 
en más de la mitad de los que la pa- 
decen. Es adictiva porque la nicotina 





del tabaco provoca dependencia y to- 
lerancia. Es crónica y recidivante 
porque, una vez iniciado el consumo 
de tabaco, éste no se puede abando- 
nar fácilmente a lo largo del tiempo, 
siendo las recaídas un fenómeno 
constante. 

El tabaquismo es la principal causa 
de muerte, la mayoría prematuras, y 
de enfermedades evitables. Ocasiona 
anualmente unos 50.000 fallecimien- 
tos en España, 600.000 en Europa y 
unos 4.000.000 en el mundo. El taba- 
co es responsable de más muertes 
que las que origina el alcohol, el res- 
to de drogas, la tuberculosis, los acci- 
dentes de tráfico, los incendios, los 
homicidios, los suicidios y el SIDA, 
considerados conjuntamente. En rea- 
lidad, el índice de mortalidad de los 
fumadores triplica al de los no fuma- 
dores, lo que determina que un 30 a 
35% de los fumadores fallezca antes 
de cumplir los 65 años de edad. 

De acuerdo a las estimaciones de 
la OMS, hay más de 1,2 billones de 
fumadores en el mundo, aproxima- 
damente la tercera parte de la pobla- 
ción global de edad igual o superior 
a 15 años. De estos, 1.000 millones 
corresponden a países desarrollados. 
Los datos sugieren que, globalmen- 
te, aproximadamente el 47 % de los 
hombres y el 12 % de mujeres fu- 
man. En los países en desarrollo lo 
hacen casi un 50 % de los hombres 
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y hasta un 10 % de las mujeres, 
mientras que en los países desarro- 
lados un 42 % de los hombres y un 
24 % de mujeres fuman. Hacia la 
mitad de los años 2020 la transferen- 
cia de la epidemia de tabaco, de los 
países ricos a los pobres, estará muy 
avanzada, con sólo un 15 % de los 
fumadores que a nivel mundial vi- 
van en países ricos. En España fu- 
man unos 12 millones de individuos, 
es decir, un 36% de las personas 
adultas (un 47% hombres y un 28% 
mujeres), el porcentaje más alto de 
la Unión Europea. 


is 
| 
ú 

En el curso de los últimos años nu- 
merosos estudios clínicos y epide- 
miológicos, apoyados por minuciosas 
investigaciones de laboratorio, han 
demostrado claramente que el hábito 
de fumar cigarrillos es tan perjudicial 
para la salud que hace necesario ha- 
llar medios para combatirlo. El taba- 
co mata a 10.000 personas cada día 
en el mundo. Cada diez segundos una 
persona muere en el mundo por con- 
sumo de tabaco. Si el tabaco causaba 
3 millones de muertes al año a princi- 
pios de los 90, posteriormente esta ci- 
fra ha seguido incrementándose de 
manera progresiva hasta llegar a los 4 
millones en el 2000. Si no se pone 
freno a esta situación, 10 millones de 
personas morirán cada año hacia el 
año 2020 o principios de los años 
2030. El 70 % de estas muertes ocu- 
rrirán en países en desarrollo. 

En efecto, se ha comprobado que el 
consumo de cigarrillos interviene en 
gran medida en la aparición de nume- 
rosas enfermedades, de las cuales las 
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más importantes son la cardiopatía 1s- 
quémica (infarto agudo de miocardio, 
angina de pecho y muerte súbita), el 
cáncer de pulmón y la enfermedad 
pulmonar obstructiva crónica 
(EPOC), un término que engloba a la 
bronquitis crónica y al enfisema pul- 
monar. Aparte de estas enfermeda- 
des, que constituyen causas impor- 
tantes de mortalidad, el hábito de fu- 
mar cigarrillos origina numerosos y 
lamentables casos de morbilidad con 
gran impacto sobre la salud laboral, 
además de aumentar la morbimortali- 
dad causada por otros procesos. 

La importancia que el tabaquismo 
tiene en Medicina Aeronáutica deriva 
de varios factores. En primer lugar, 
fumar disminuye la capacidad fun- 
cional pulmonar y la oxigenación de 
la sangre, ello condiciona una peor 
adaptación y una menor resistencia a 
la hipoxia, condición habitual del 
vuelo no presurizado en relación con 
la altura. En segundo lugar, fumar in- 
fluye de forma importante en la con- 
dición física del piloto al provocar 
enfermedades incapacitantes con el 
vuelo. En tercer lugar, fumar tabaco 
crea dependencia y tolerancia a la ni- 
cotina, con un síndrome de abstinen- 
cia al dejar de fumar que puede pro- 
vocar una estimulación nerviosa ne- 
gativa y ser fuente de errores 
humanos. La reglamentación interna- 
cional JAR incide de forma expresa 
sobre el tabaco y alerta a las autorida- 
des aeronáuticas a desarrollar políti- 
cas de prevención del tabaquismo en 
el medio aeronáutico, aconsejando 
tratamientos psicológicos y farmaco- 
lógicos sustitutivos (preparados con 
nicotina, como chicles o parches, que 
sustituyan a la que contiene el taba- 
cO) para el personal con responsabili- 
dad en vuelo. 

Pero no se pueden imponer unas 
normas para la reducción del consu- 
mo de cigarrillos a una población que 



































no esté dispuesta a aceptarlas. Por 
consiguiente, es esencial hacer todo 
lo posible para estimular a los fuma- 
dores a que abandonen su hábito, o 
por lo menos a que reduzcan su ra- 
ción diaria de tabaco, y que los jóve- 
nes no empiecen a fumar. 

Estudios retrospectivos y prospec- 
tivos han permitido clarificar los 
efectos perjudiciales del hábito de fu- 
mar cigarrillos sobre la mortalidad 
global y sobre ciertas enfermedades 
relacionadas. 

Este artículo pretende detallar las 
conclusiones de tales estudios. En un 
próximo número de Revista Aero- 
náutica y Astronáutica se publicará la 
segunda parte del trabajo, en la que 
se revisarán los mecanismos de pro- 
ducción de la adicción al tabaco, los 
signos de la dependencia y el trata- 
miento del tabaquismo. 


COMPONENTES DEL HUMO 
DEL TABACO 


La combustión del tabaco genera 
miles de sustancias tóxicas (se han 
identificado unas 4.500), tanto en fa- 
se gaseosa como en fase de partícu- 
las. Tales sustancias tendrán no sólo 
una acción local, a nivel de la boca, 
faringe y del tracto respiratorio, sino 
también una acción general, al ser ab- 
sorbidas y transportadas por la sangre 











a diferentes tejidos. De entre ellas, la 
nicotina, el monóxido de carbono, los 
radicales tóxicos de oxígeno, las ni- 
trosaminas y el benzopireno son los 
más destacados. 

Básicamente, los componentes del 
humo del tabaco los podemos dividir 
en cuatro apartados con sus principa- 
les consecuencias: 

+ Alquitrán => Cáncer 

El alquitrán incluye sustancias can- 
cerígenas, es decir, sustancias capa- 
ces de inducir en las células cambios 
tumorales (la más conocida es el ben- 
zopireno). Las nitrosaminas y el ben- 
zopireno son los responsables de to- 
das las patologías tumorales deriva- 
das del tabaco (cáncer de boca, 
faringe, laringe, esófago y de pul- 
món). 

e Irritantes => Enfermedad pulmo- 
nar obstructiva crónica (EPOC) 

Son sustancias presentes en la fase 
gaseosa (fenoles y benzoquinona, en- 
tre otras) y en la fase de aerosol (co- 
mo los aldehídos y el ácido cianhídri- 
co). Los radicales tóxicos del oxíge- 
no producen la disminución de los 
cilios pulmonares, encargados de la 
eliminación de la mucosidad; su me- 
nor tamaño facilita las infecciones, el 
enfisema y las bronquitis crónicas. 

* Monóxido de carbono => Enfer- 
medades cardiovasculares 

El monóxido de carbono (CO) es 


HOY LO DEJO 
Los beneficios de abandonar el hábito de fumar 


TIEMPO SIN FUMAR 


20 minutos 
8 horas 


CAMBIOS BENEFICIOSOS PARA LA SALUD 


La tensión arterial y el riimo del pulso retornan a los niveles normales. 
Los niveles de nicotina y monóxido de carbono se reducen a la 


mitad, los niveles de oxígeno vuelven a la normalidad. 


24 horas 


consumo 

48 horas 
fato. 

72 horas 


Se elimina del cuerpo el monóxido de carbono. Los eii 
comienzan a eliminar el mucus y otros restos produci 
de tabaco. 


s por el 


DS ope nicotina en el cuerpo. Mejora la capacidad de gusto y 
eo 


Resulta más fácil respirar a medida que el árbol bronquial 


comienza a relajarse y se incrementan los niveles de energía. 


2-12 semanas 
3-9 meses 


Mejora la circulación. 
La tos, los problemas de ¡jadeo y los respiratorios, mejoran debi- 


do a que el funcionamiento de los pulmones aumenta hasta un 


diez por ciento. 


5 años 
fumador. 


10 años 


El riesgo de sufrir un paro cardíaco se reduce a la mitad de un 


El riesgo de sufrir cáncer de pulmón se reduce a la mitad de un 


fumador. El riesgo de sufrir un paro cardíaco se reduce hasta 
coincidir con el de una persona que no ha fumado nunca. 


Fuente: XIl Seminario sobre Información de Salud. 
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un gas que tiene una afinidad por la 
hemoglobina 240 veces mayor que el 
oxígeno. Por tanto, el CO se une con 
la hemoglobina, desplazando al O», 
formando carboxihemoglobina. Esto 
provoca hipoxia en los tejidos, espe- 
cialmente en el cerebro y en el cora- 
zÓn. En cada inhalación, un fumador 
introduce en sus pulmones 400 partes 
por millón de CO. La carboxihemo- 
globina produce daño en las paredes 
arteriales, favorece la adhesión pla- 
quetaria en la lesión de la pared arte- 
rial, lo que a su vez favorece la for- 
mación de placas de ateroma ricas en 
colesterol. 

e Nicotina => Dependencia + en- 
fermedades cardiovasculares 

La nicotina es una sustancia adicti- 
va. Se dice que la capacidad de adic- 
ción de la nicotina es cuatro veces su- 
perior a la de la heroína. Es el alca- 
loide del tabaco. Desde el pulmón. la 
nicotina es absorbida y transportada 
por la circulación pulmonar al resto 
del organismo. En apenas 10 segun- 
dos, la nicotina alcanza los receptores 
nicotínicos cerebrales, la diana sobre 
los que actúa, de modo que el máxi- 
mo de concentración en sangre se ob- 
tiene en los primeros minutos del 
consumo. La nicotina es metaboliza- 
da fundamentalmente en el hígado 
pasando a cotinina, su principal me- 
tabolito. La detección de cotinina en 
sangre, orina y saliva, permite valorar 
la exposición al humo del tabaco. 


EL CONSUMO DE TABACO Y 
LA MORTALIDAD GLOBAL 


Los estudios prospectivos a gran 
escala han demostrado que el exceso 
de mortalidad de los fumadores de ci- 
garrillos depende del hábito de fu- 
mar, ya que guarda una estrecha rela- 
ción con el número de cigarrillos fu- 
mados, con la edad de comienzo del 
hábito y con la costumbre de inhalar 
el humo, y disminuye en los sujetos 
que dejan de fumar. Parte de ese ex- 
ceso de mortalidad podría deberse a 
que los fumadores de cigarrillos here- 
dan al mismo tiempo una susceptibi- 
lidad mayor a diversos procesos pato- 
lógicos y la predisposición a fumar 
cigarrillos. Sin embargo, la hipótesis 


| genética no explica en absoluto el 
| gran aumento de la incidencia de 
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cáncer de pulmón que 
se ha observado en 
todas las poblaciones 
que han empezado a 
fumar cigarrillos, ni 
las marcadas diferen- 
cias de mortalidad 
observadas entre fu- 
madores y no fuma- 
dores, ni tampoco ex- 
plica el hecho de que, 
cuando se abandona 
el hábito de fumar ta- 
baco, sus efectos no- 
civos van reduciéndo- 
se gradualmente. 

Las conclusiones 
objetivas de los estu- 
dios de investigación 
dejan bien claros los 
siguientes puntos: 

Il. La mortalidad 
del conjunto de fuma- 
dores de cigarrillos es 
de un 30 a un 80 % 
más elevada que la de 
los no fumadores. 

2. El exceso de 
mortalidad aumenta 
con el consumo de ci- 
garrillos. 

3. La mortalidad 
atribuible al tabaquis- 
mo es una mortalidad 
prematura. 

4. El exceso de 
mortalidad es mayor 
entre los sujetos que empezaron a fu- 
mar más jóvenes que entre los que 
empezaron más tarde. 

5. La mortalidad es más elevada 
entre los fumadores de cigarrillos que 
inhalan el humo que entre los que no 
lo hacen. 

6. Los fumadores que abandonan el 
hábito tabáquico tienen una mortali- 
dad más baja que los que siguen fu- 
mando, y la mortalidad de los prime- 
ros va aproximándose a la de los no 
fumadores a medida que aumenta la 
duración de la abstinencia. 

7. Los fumadores de pipa o de ci- 
garros puros, por lo general, apenas 
tienen una mortalidad más elevada 
que los no fumadores. 

8. El exceso de mortalidad de las 
fumadoras de cigarrillos es todavía 
inferior al de los hombres, aunque se 
está aproximando peligrosamente. 





9. Los fumadores de cigarrillos 
presentan una expectativa de vida re- 
ducida. 

10. Las razones de mortalidad glo- 
bal se incrementan con el contenido 
de alquitrán y nicotina. 

11. El exceso de mortalidad entre 
los fumadores de cigarrillos se debe a 
un aumento de la incidencia de nu- 
merosas enfermedades. 

12. La mortalidad por otras muchas 
enfermedades es más alta entre los 
fumadores de cigarrillos que entre los 
no fumadores. 


EL CONSUMO DE TABACO 
Y LAS ENFERMEDADES 
RELACIONADAS 


El humo del tabaco, producido por 
la combustión incompleta de la hoja, 
contiene unas 4.500 sustancias, todas 
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irritantes de las mu- 
cosas y destructoras 
de los mecanismos de 
arrastre del moco pro- 
tector que tapiza las 
vías respiratorias, de 
dos tipos: gases y par- 
tículas. Las partículas 
son fundamentalmen- 
te una mezcla de h1- 
drocarburos aromáti- 
cos y componentes 
orgánicos (alquitrán, 
nicotina y agua). En- 
tre los gases destacan 
las nitrosaminas, Óx1- 
do de nitrógeno, ace- 
taldehído y ácido 
cianhídrico. 

Existe una fuente 
principal o directa del 
humo, que se origina 
a nivel de la boquilla 
durante las “caladas”, 
y otra fuente secunda- 
ria O lateral que se 
origina, además de en 
la boquilla, en el ex- 
tremo encendido y 
que se inhala entre las 
“caladas”. Esta última 
es consumida tanto 
por el fumador como 
por las personas pró- 
ximas a él, 

El gas tóxico más 
importante del humo 
del tabaco es el monóxido de carbo- 
no, un gas que altera el transporte y 
la utilización del oxígeno por las cé- 
lulas humanas. Las partículas más 
nocivas del humo del tabaco son el 
alquitrán y otras sustancias relaciona- 
das que provocan directa o indirecta- 
mente cáncer (carcinógenos como ar- 
sénico, potasio radiactivo, níquel e 
hidrocarburos, de los que el 3-4 ben- 
zopireno es el más abundante). 

La nicotina es la responsable de la 
adicción. Es una verdadera droga. Es 
muy tóxica, produce máxima depen- 
dencia física, dependencia psicológi- 
ca y tolerancia, y es responsable de 
un enorme daño individual y social. 
Un fumador de un paquete diario rea- 
liza más de 70.000 inhalaciones al 
año, y las mucosas de la boca, nariz, 
faringe y árbol traqueobronquial re- 
sultan expuestas y dañadas de forma 
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repetida al humo del tabaco. Algunos 
componentes del tabaco actúan local- 
mente sobre la mucosa, pero otros lo 
hacen a través de la sangre, saliva o 
aparato digestivo. 

El tabaco es la causa conocida o 
probable de alrededor de 25 enferme- 
dades de un impacto global enorme. 
A continuación revisaremos las prin- 
cipales enfermedades relacionadas 
con el tabaquismo. 


CANCER DE PULMON 


El tabaco es la causa de casi un 
90% de los cánceres bronquiales (un 
30% de los cánceres del varón y qui- 
zás ya el cáncer más frecuente en la 
mujer). Además es un factor causal 
de primer orden, tanto en hombres 
como en mujeres, en otros muchos 
tumores, como los de laringe, esófa- 
go, boca y faringe, vejiga, etc. 

Todos los países han comprobado 
un notable aumento de la mortalidad 
por cáncer de pulmón. Este aumento, 
más significativo en el hombre que 
en la mujer, ha ido precedido del in- 
cremento del consumo de cigarrillos, 
primero por los hombres y después 
por las mujeres. 

Todos los estudios retrospectivos 
han puesto de manifiesto que el riesgo 
de cáncer de pulmón aumenta en rela- 
ción directa con el número de cigarri- 
llos fumados. Los grandes fumadores 
tienen un riesgo de 15 a 30 veces más 
elevado que los no fumadores. Este 
riesgo aumenta con la inhalación del 
humo, con el comienzo temprano del 
hábito, con la cantidad de chupadas 
que se da a cada cigarrillo, con el há- 
bito de fumar cigarrillos sin filtro, con 
la costumbre de conservar el cigarri- 
llo en la boca entre las chupadas, y 
con la de volver a encender los ciga- 
rrillos apagados. Esta relación entre la 
mortalidad por cáncer de pulmón y la 
dosis de cigarrillos se ha puesto de 
manifiesto tanto en el hombre como 
en la mujer, si bien en esta última las 
tasas de mortalidad son más bajas que 
en el primero para un consumo dado 
de cigarrillos. En cuanto al modo de 
fumar, la mayor parte de los estudios 
retrospectivos y la totalidad de los 
prospectivos han puesto de manifiesto 
un aumento relativamente pequeño de 
la mortalidad por cáncer de pulmón 
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en los fumadores de pipa o de ciga- 
rros puros. 

En estudios sobre cadáveres se ha 
podido observar que los fumadores 
de cigarrillos presentan en sus bron- 
quios amplios cambios degenerati- 
vos, de carácter precanceroso, cuya 
gravedad está relacionada con el nú- 
mero de cigarrillos fumados. Estos 
cambios son especialmente extensos 
en los sujetos con cáncer de pulmón 
y, por el contrario, son raros en los 
no fumadores o en antiguos fumado- 
res, donde incluso se observan dege- 
neraciones de células precancerosas 
que tal vez indican regresión de alte- 
raciones precancerosas. 

Lo que también se demuestra, en 
estudios retrospectivos y prospecti- 
vos, y es el mensaje más positivo y 
esperanzador que debemos transmitir 
a la población fumadora, es que el 
abandono del hábito de fumar cigarri- 
llos puede reducir la mortalidad ge- 
neral por cáncer de pulmón. 

Por último, los fumadores tienen 
mayor riesgo a padecer cáncer de 
pulmón si fuman en áreas con conta- 
minación ambiental. La polución ur- 
bana o la contaminación industrial in- 
crementan aún más el riesgo de cán- 
cer de pulmón en los fumadores. 

Conclusión: El cáncer de pulmón 
es poco frecuente entre los no fuma- 
dores. El hábito de fumar cigarrillos 
aumenta en gran medida la incidencia 
del cáncer de pulmón. El abandono 
del hábito de fumar cigarrillos impli- 
caría una detención y retroceso de 
una epidemia mundial que cada año 
causa billones de fallecimientos entre 
los fumadores. 


ENFERMEDADES 
RESPIRATORIAS 


La bronquitis crónica y el enfisema 
pulmonar, que en su conjunto forman 
la denominada enfermedad pulmonar 
obstructiva crónica (EPOC), el asma 
y otras enfermedades que cursan con 
obstrucción crónica de la vía aérea, 
son enfermedades claramente relacio- 
nadas con el tabaquismo. De la mis- 
ma manera, infecciones respiratorias 
del tipo tuberculosis pulmonar, neu- 
monía o gripe, son más frecuentes y 
severas en pacientes fumadores. 

















La EPOC aparece en un 15 a 20% 
de los fumadores y sus consecuencias, 
sobre enfermedad y muerte, son muy 
importantes. En España afecta a un 
9% de la población de más de 45 años 
y a un 20% de la de más de 65 años. 

El porcentaje de tos, expectoración, 
disnea o fatiga, alteración de la venti- 
lación pulmonar, disminución del 
oxígeno en la sangre e infecciones re- 
currentes de vías respiratorias, tanto 
en el hombre como en la mujer, de- 
penden estrechamente del número de 
cigarrillos fumados. La reversibilidad 
de la clínica depende del grado de le- 
sión alcanzado. 

Los estudios prospectivos han de- 
mostrado un aumento constante de la 
mortalidad por cáncer y enfisema en 
relación con el aumento del consumo 
de tabaco, con tasas inferiores en los 
fumadores de pipa y de cigarros pu- 
ros. La mortalidad de los fumadores 
de 20 cigarrillos o más era unas 15 
veces superior a la de los no fumado- 
res, disminuyendo con el abandono 
del hábito. 

Los estudios sobre cadáver han 
demostrado la existencia de una es- 
trecha relación entre la gravedad de 
las alteraciones bronquíticas y enfi- 
sematosas y la cantidad de cigarri- 
llos fumados. 

La contaminación urbana e indus- 
trial aumentan todavía más el riesgo de 
padecer EPOC en sujetos fumadores. 

Conclusión: El 80 - 90 % de los ca- 
sos de EPOC son atribuibles al taba- 
co. El consumo de cigarrillos tiene la 
máxima importancia como factor pre- 
disponente de la bronquitis crónica y 
el enfisema. Si se dejara de fumar se 
podrían evitar gran parte de asisten- 
cias sanitarias, de incapacidades labo- 
rales y de fallecimientos prematuros 
atribuibles a estas dos enfermedades. 


CARDIOPATIA ISQUÉMICA 


En todos los estudios prospectivos 
se llega a la conclusión de que la 
mortalidad por cardiopatía isquémica 
(Cl), que engloba fundamentalemen- 
te al infarto agudo de miocardio, a la 
angina de pecho y a la muerte súbita, 
es más elevada entre los fumadores 
de cigarrillos que entre los no fuma- 
dores, que aumenta con el número de 
cigarrillos consumidos, con la prácti- 
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ca de inhalar el humo y con la preco- 
cidad en adquirir el hábito. y que dis- 
minuye si se abandona éste. Los fu- 
madores de pipa y de cigarros puros 
apenas tienen un riesgo más elevado 
que los no fumadores. 

En las mujeres, sobre todo las de 
menos de 63 años, las tasas de morta- 
lidad por Cl son mucho más bajas 
que en los hombres, pero proporcio- 
nalmente la influencia del hábito de 
fumar cigarrillos es semejante a la 
que se observa en el hombre. 

Los estudios prospectivos han de- 
mostrado una relación entre el hábito 
de fumar y la incidencia de acciden- 
tes fatales y no fatales de CL 

Los estudios en cadáver han esta- 
blecido una relación directa entre el 
consumo anterior de cigarrillos y la 


frecuencia y gravedad de las lesiones 
ateromatosas coronarias (el ateroma 
es la placa que se adhiere a las arte- 
rias obstruyendo su luz y pudiendo 
fragmentarse, romperse y movilizarse 
hasta ocluir totalmente una arteria de 
más pequeño calibre). 

Pese a que el riesgo de Cl aumente 
asimismo con la hipertensión arterial, 
la obesidad, la diabetes, la hiperlipi- 
demia (aumento de grasas en sangre: 
colesterol y triglicéridos), el sedenta- 
rismo, las alteraciones de la función 
pulmonar y la personalidad, el consu- 
mo de cigarrillos está relacionado 
con la mortalidad por Cl con inde- 
pendencia de todos estos factores. 

Conclusión: El tabaco es el factor 
de riesgo modificable más importante 
de la CI, una de las principales cau- 
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sas de fallecimiento en los países de- 
sarrollados. La Cl es un 70 % más | 


elevada en fumadores. El riesgo es 
proporcional al número de cigarrillos 
fumados, al inicio precoz del hábito y 
a la profundidad de la inhalación. La 
tasa de mortalidad por CI quedaría 
considerablemente reducida si desa- 
pareciera el hábito de fumar cigarri- 
llos, sobre todo entre los hombres de 


media edad. 


ENFERMEDADES 
VASCULARES 


El hábito de fumar no aumenta di- 
recta y significativamente la inciden- 
cia de la hipertensión arterial, pero 
hay pruebas de que el consumo de 
cigarrillos ensombrece su pronóstico 
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y favorece el desarrollo de arterios- 
clerosis generalizada, que puede ser 
la causa de invalidez o de falleci- 
miento al dificultar la circulación ar- 
terial en las piernas (arteriopatías 
periféricas) o en el cerebro (acciden- 
te cerebral o ictus). 

Se ha observado que entre los fu- 
madores es más elevada la tasa de 
mortalidad por ictus y por aneurisma 
aórtico. Los fumadores de cigarrillos 
presentan un mayor riesgo de sufrir 
hemorragia cerebral. En las mujeres, 
el consumo de cigarrillos y de anti- 
conceptivos orales parecen, de modo 
sinérgico, incrementar el riesgo de 
hemorragia cerebral. 

La claudicación intermitente es 
también más frecuente entre los fu- 
madores que entre los no fumadores. 
Se trata de una impotencia para la 
marcha contínua, con dolor inter- 
mitente de pantorrillas en relación 
con la falta de riego circulatorio y 
con el esfuerzo al caminar. En estos 
pacientes la prevalencia del tabaquis- 
mo es superior al 90 % con un riesgo 
relativo de 11,53 para fumadores de 
una cajetilla al día y un 15,56 en los 
de dos cajetillas. La enfermedad de 
Buerger (una enfermedad de los va- 
sos de carácter obstructivo que afecta 
a arterias y venas de los miembros in- 
feriores) es también agravada por el 
tabaquismo. 

Entre las causas de las enfermeda- 
des cardiovaculares en los fumadores 
influyen varias consecuencias negati- 
vas del tabaco. El consumo de ciga- 
rrillos o la inyección de nicotina esti- 
mula la liberación de catecolaminas 
(adrenalina, etc.) que aumentan la ad- 
hesión de las plaquetas (favoreciendo 
la trombosis), disminuyen la concen- 
tración de colesterol HDL (el coleste- 
rol “bueno”) y aumentan la concen- 
tración de otros lípidos perjudiciales 
(favoreciendo la formación de atero- 
ma), aumentan la tensión de la pared 
cardíaca y acentúan la tendencia a las 
arritmias cardíacas (que pueden ser la 
causa de muerte súbita). Incluso 
mientras un sujeto está fumando un 
cigarrillo ya se pueden percibir efec- 
tos transitorios de la liberación de ca- 
tecolaminas: taquicardia, aumento 
del gasto cardíaco e hipertensión ar- 
terial ligera. Estos trastornos pueden 
carecer de importancia en sujetos sin 














enfermedad cardíaca previa, pero se 
ha observado que pueden provocar la 
aparición de insuficiencia cardíaca en 
personas que hayan sufrido reciente- 
mente un infarto agudo de miocardio. 

La otra vía por la que el tabaquis- 
mo favorece las enfermedades car- 
diovasculares es la del monóxido de 
carbono (CO) que provoca un au- 
mento de carboxihemoglobina (hasta 
el 10%) lo cual, aunque puede no in- 
fluir sobre la eficacia de un corazón 
normal, puede reducir hasta un punto 
crítico el suministro de oxígeno al 
músculo cardíaco isquémico (sin rie- 
go sanguíneo). 

Conclusión: El tabaquismo es uno 
de los factores de riesgo cardiovascu- 
lares evitables más importantes. 


OTRAS ENFERMEDADES 
RELACIONADAS CON EL 
TABAQUISMO 


Existe una correlación entre la apa- 
rición de cánceres de boca, laringe y 
esófago y el hábito de fumar cigarri- 
llos, en pipa o puros (la tasa de mor- 
talidad es unas cuatro veces más ele- 
vada entre los fumadores). También 
los cánceres de vejiga y otros de ri- 
ñón y vías urinarias, de estómago y 
de páncreas son más frecuentes entre 
los fumadores. 

Tanto los estudios retrospectivos 
como prospectivos han puesto en evi- 
dencia una clara asociación entre el 
hábito de fumar y la enfermedad ul- 
cerosa en estómago y duodeno. La 
clínica de los pacientes ulcerosos que 
fuman es más severa y con mayor ta- 
sa de mortalidad (3 a 4 veces superior 
a la de los no fumadores). Por contra, 
el tratamiento antiulceroso es menos 
eficaz, retrasándose la cicatrización 
de las úlceras digestivas. 

Los niños nacidos de mujeres que 
han fumado durante el embarazo pe- 
san, por término medio, de 150 a 240 
gramos menos que los nacidos de 
madres no fumadoras y que la pro- 
porción de prematuros es de dos a 
tres veces mayor entre las madres fu- 
madoras. También las probabilidades 
de aborto, de parto de feto muerto o 
de mortalidad neonatal son aproxi- 
madamente el doble que las de las no 
fumadoras. Por último, en caso de 
complicaciones propias del embarazo 
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en la madre, el riesgo para el niño es 
muy superior si ésta ha fumado. 

Otras enfermedades que se pueden 
agravar en los fumadores son las 
alérgicas, otorrinolaringológicas (si- 
nusitis crónica), odontológicas (en- 
fermedad periodontal), etc. 

Conclusión: La lista de enfermeda- 
des relacionadas con el tabaquismo 
puede ser tan extensa como se pueda 
imaginar y lo permita la investiga- 
ción. 


TABAQUISMO PASIVO 


La contaminación ambiental por el 
humo del tabaco (CAHT) supone un 
riesgo muy importante para la salud 
y se encuentra muy extendida (ho- 
gar, lugar de trabajo, edificios públi- 
cos). Numerosos estudios de investi- 
gación han confirmado que las per- 
sonas obligadas a respirar en 
ambientes contaminados por el humo 
del tabaco (fumadores pasivos, taba- 
quismo pasivo o involuntario), pre- 
sentan mayor riesgo de padecer di- 
versas enfermedades. Las evidencias 
de la CAHT sobre la salud han pro- 
bado, no sólo las acciones irritantes 
locales y efectos negativos sobre la 
mucosa de las vías respiratorias al- 
tas, sino la relación causa-efecto en- 
tre el tabaquismo pasivo y el cáncer 
de pulmón en no fumadores, la car- 
diopatía isquémica, las infecciones 
respiratorias, el asma y otra serie de 
importantes enfermedades. La com- 
posición del humo del tabaco es una 
mezcla compleja de al menos 4.500 
productos, muchos de ellos tóxicos o 
farmacológicamente activos. Algu- 
nos de estos componentes son capa- 
ces de generar efectos negativos so- 
bre la salud, de tipo cancerígeno, tó- 
xico, alérgico o inflamatorio. Tales 
efectos, con la inhalación continua- 
da, incluso involuntaria y en cantida- 
des pequeñas, puede tener importan- 
tes y desagradables consecuencias 
para el fumador pasivo. 

La CAHT es el humo existente en 
los lugares cerrados que inhala una 
persona de modo involuntario y que 
procede de la contaminación ambien- 
tal generada por el fumador activo. 
La CAHT procede de cuatro fuentes: 


. el humo de la corriente primaria que 


exhala el fumador tras una chupada, 
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el humo que se genera de la combus- 
tión espontánea del cigarrillo, los 
contaminantes emitidos al arre duran- 
te las caladas y, por último, los conta- 
minantes que se difunden a través del 
papel del cigarrillo entre las caladas. 
Estos tres últimos se incluyen dentro 
de la llamada corriente secundaria. 

La corriente secundaria es causa 
del 80% de la CAHT, es decir el hu- 
mo emitido por la combustión del ci- 
garrillo cuando éste se consume de 
modo espontáneo. La corriente se- 
cundaria muestra una concentración 
y variedad de elementos tóxicos mu- 
cho mayor que la que contiene la co- 
rriente principal, que es la que proce- 
de de la boquilla del cigarrillo cuan- 
do el fumador efectúa una chupada. 
En efecto, la corriente secundaria tie- 
ne un mayor contenido en monóxido 
de carbono, nicotina, amoníaco, ben- 
zopireno, nitrosaminas, acroleínas, 
polonio y cadmio. Además, el tama- 
ño de las partículas, al ser una com- 
bustión incompleta, es menor, lo que 
hace que penetren hasta zonas más 
distales del pulmón. 

Los efectos de la CAHT son difíci- 
les de cuantificar, ya que existen 
múltiples variables como el tiempo 
de exposición, el grado de ventila- 
ción del local, el número de fumado- 
res activos, las dimensiones de los es- 
pacios cerrados, etc. No obstante, 
existen dos métodos que objetivan las 
consecuencias del tabaquismo pasivo 
y el grado de exposición de la 
CAHT: los que valoran la exposición 
reciente (marcadores biológicos) y 
los que permiten evaluar la exposi- 
ción crónica (métodos epidemiológi- 
COS). 

Entre los marcadores biológicos 
destaca la cotinina. La cotinina, un 
metabolito de la nicotina, es el mar- 
cador más específico de la CAHT. Se 
puede detectar en sangre, saliva, orl- 
na y líquido amniótico (al atravesar 
la barrera placentaria). Los hijos de 
padres fumadores presentan mayores 
niveles de cotinina en orina que 
aquellos cuyos padres no fuman. La 
cotinina en el líquido amniótico de 
gestantes fumadoras es hasta ocho 
veces superior que en las no fumado- 
ras y hasta 2,5 veces superior en las 
gestantes expuestas a la CAHT que 
en las no expuestas. 

















Entre los métodos epidemiológicos 
destaca el índice año-fumador, que se 
obtiene de multiplicar el número de 
convivientes fumadores por los años 
de convivencia y que, pese a sus li- 
mitaciones constata una asociación 
positiva entre la exposición a la 
CAHT y la presencia de determina- 
das enfermedades. | 

Los efectos de la exposición a la 
CAHT sobre la salud los podemos di- 
vidir en tres, según la edad: 

* Sobre el feto.- Evidentemente el 
feto no se encuentra expuesto a la co- 
rriente secundaria, como es habitual 
en el resto de los fumadores pasivos, 
pero sí a las sustancias tóxicas que 
desde la sangre materna atraviesan la 
barrera placentaria. Por ello, se pue- 
den producir parecidos efectos que 
los que sufren las embarazadas que 
fuman: mayor riesgo de abortos es- 
pontáneos, menor peso fetal al nacer, 
embarazos ectópicos, partos prematu- 
ros y mayor morbimortalidad perina- 
tal. 

* Edad infantil.- El tabaquismo pa- 
sivo doméstico afecta a la salud de 
los hijos que crecen en estos ambien- 
tes. Existe un mayor riesgo de muerte 
súbita del lactante, de aparición de 
enfermedades respiratorias (tos cróni- 
ca, bronquitis, sibilancias, asma) y de 
otitis media, además de un mayor ab- 
sentismo escolar. 

* En el adulto: 

— Cáncer. Nadie pone en duda la 
relación directa entre tabaquismo ac- 
tivo y cáncer de pulmón. Pues bien, 
se ha comprobado que el riesgo de 
padecer cáncer de pulmón es mayor 
del 30 por ciento en los que conviven 
con fumadores en comparación con 
las personas no expuestas, como tam- 
bién se ha comprobado que el riesgo 
relativo de padecer cáncer de pulmón 
es 3,8 para los no fumadores cuyo es- 
poso o esposa consume más de 20 ci- 
garrillos al día. 

La CAHT es el contaminante am- 
biental con mayor poder cancerígeno. 
Su capacidad implica un riesgo de 
cáncer de 50 veces superior al esti- 
mado a la contaminación por asbesto, 
arsénico, benceno, cloruro de vinilo y 
radón. De lo que se deduce que la ex- 
posición a la CAHT en el lugar de 
trabajo deba de ser considerada como 
un riesgo laboral asociado. 
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- Cardiopatía isquémica. La CAHT 
afecta a los lípidos y a la agregación 
plaquetaria, siendo capaz de agravar 
o incluso de favorecer la aparición de 
una angina de pecho o un infarto agu- 
do de miocardio preexistente. 

En cuanto a la legislación que 
afecta al fumador pasivo en nuestro 
país, existen decretos que regulan el 
tabaquismo en lugares y transportes 
públicos y en los lugares de trabajo 
(RD 1293/99), en los que se advier- 
te que “en caso de conflicto, el de- 
recho a la salud de los no fumado- 
res, prevalecerá siempre sobre el de- 
recho de los fumadores a consumir 
tabaco en aquellos lugares o cir- 
cunstancias en que pueda afectarse 
al derecho a la salud de los prime- 
ros” (RD 192/88). 

Conclusiones: El tabaquismo pasi- 
vo es, detrás del tabaquismo activo y 
el alcoholismo, la tercera causa de 
muerte susceptible de prevención en 
los países occidentales. Constituye 
una prioridad establecer políticas 
preventivas para evitar la exposición 
a la CAHT, muy especialmente en 
hospitales, colegios, hogares, luga- 
res de trabajo, transporte público y 
centros de atención al público. El 
derecho a respirar un aire sin humo 
debe garantizarse de forma univer- 
sal. Se debe informar a la población 
sobre la legislación existente y los 
peligros del tabaquismo pasivo, con 
el mensaje claro de que no existe un 
nivel de exposición mínimo que sea 
seguro. Se debe exigir el cumpli- 
miento estricto de la ley. 
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Aquel 
«Equipo Charlie» 


ANTONIO VIZUETE VIZUETE 
Teniente de Aviación en la Reserva 





ue a principios de 1962, cuan- 

do a petición del Mando de la 

Defensa Aérea, la 65* División 
Aérea de los Estados Unidos aceptó 
la formación de un equipo español 
para que actua- 
ra simultánea- 
mente en todos 
los asentamien- 
tos de la Red de 
Alerta y Con- 
trol español. 
Como esta me- 
dida requeriría 
la coordinación 
y resolución de 
una serie de 
problemas que 
para llevarla a 
cabo se plantea- 
ban, fueron ne- 
cesarias inten- 
sas reuniones 
entre miembros 
de la 65* Divi- 
sión Aérea y 
personal muy es- 
pecializado del 
Estado Mayor de la Defensa. El per- 
sonal español puso el máximo em- 
peño en capacitarse para las misio- 
nes que le eran encomendadas, te- 
niendo presente que mientras no se 
obtuvieran los niveles necesarios, 
serían asesorados en su misión por 
personal americano. De ellos admi- 
tirían y aceptarían de buen grado las 
sugerencias que les hicieran sin dis- 
tinción de categorías. Nunca hubo 
roce o perturbación en las muy bue- 
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nas relaciones existentes entre am- 
bos, predominando un alto espíritu 
de colaboración. 

El día 1 de julio de este mismo 
año nació el “Equipo Charlie” y le 





correspondió hacerse cargo del Sis- 
tema de Defensa durante ocho horas 
diarias. Un grupo de militares muy 
jóvenes y entusiastas se hizo res- 
ponsable no sólo de la vigilancia del 
espacio aéreo español sino que co- 
menzaron a funcionar con plena au- 
tonomía los equipos de manteni- 
miento de radar, radio, teléfono, ar- 
meros, etc, Al disponerse el 
acuartelamiento próximo a la zona 
técnica, se consigue un mejor man- 








tenimiento y se obtiene un mayor 
rendimiento de la plantilla de servi- 
cios y sección de policía. Hasta lle- 
gar a este día, el general jefe de las 
Fuerzas Aéreas había dado una di- 
rectiva, con fecha de diciembre de 
1960, para los jefes de escuadrones 
de la Red de Alerta y Control en la 
cual se diseñaba un nuevo concepto 
de organización del sistema. En ella 
figuran tres centros directores prin- 
eipales y sus correspondientes cen- 
tros subordinados. 

Se hace necesario incrementar la 
instrucción del personal español, para 
lo cual se efectúan periódicamente 
ejercicios en los que se ocupan pues- 
tos a los que hasta el presente no se 
había tenido posibilidad de acceso. 

Aunque el mando había puesto el 
listón muy alto, aquellos “gloriosos” 
controladores y operadores estaban 
dispuestos a superarlo. 

En lo sucesivo las órdenes de des- 
pegue (Scram- 
ble) que residían 
en los centros 
principales y en 
el Centro de 
Operaciones en 
Torrejón, podí- 
an efectuarse a 
unidades ameri- 
canas por el ofi- 
cial controlador 
español o vice- 
versa. 

Tanto el jefe 
español como el 
americano se 
comunican recí- 
procamente las 
medidas que 
van a adoptar 
con relación a 
las unidades aé- 
reas del otro pa- 
ís. Subsiste a pesar del nuevo con- 
cepto, la orden de que cualquier de- 
cisión que implique a la soberanía 
nacional o signifique riesgo de con- 
flicto con una potencia extranjera, ha 
de ser tomada en todos los escalones 
por el jefe español más caracteriza- 
do. Al mismo tiempo se proyectan 
los centros de alerta en las bases co- 
mo pieza fundamental de la defensa. 

Indagando en el pasado nos en- 
contramos con fecha del 9 de junio 
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de 1958, en la que el 
Escuadrón de Alerta 
y Control número 2 
es autorizado a man- 
tenerse en funciona- 
miento radar durante 
todos los días del 
año. Otros le han 
precedido. 
Volviendo a los 
años sesenta, vemos 
como se incremen- 
tan los ejercicios 
Lafayatte y Martha 
con los franceses. 
los Poop Deck y 
Red-Eye con los 
americanos, los Na- 
vites con los italia- 
nos, etc. Eran días 
difíciles cargados de 
estudios, evaluacio- 
nes, controles de ca- 
lidad, misiones de 
entrenamiento, mi- 
siones reales, ayudas 
a la navegación y to- 
do aquello que fuera 
en beneficio de la 
soberanía de nuestro 
espacio aéreo. El 
compañerismo rel- 
nante hacía posible 
que nunca llegara el 
desánimo. Debido 
sin duda al inter- 
cambio habido de 
controladores en an- 
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teriores periodos, los 
mapas, gráficos, es- 
quemas, estado de 
personal, entrena- 
miento, etc., puede 
considerarse están ti- 
pificados, al disponer 
de las mismas regla- 
mentaciones en todos 
los escuadrones para 
su funcionamiento 
operativo. Habría que 
esperar unos años y 
llegar a 1969 para 
que contando con un 
espíritu de colabora- 
ción óptimo fuera po- 
sible la participación 
de las unidades de ar- 
tillería antiaérea en 
los ejercicios del 
mando de la Defensa. 

Este equipo no ha- 
bría cumplido su co- 
metido de no haber 
contado con nuestro 
inolvidable F-86 Sa- 
bre. Sus despegues 
para entrenamiento y 
defensa activa eran 
contínuos, sus pilo- 
tos “los mejores”, así 
lo hacían saber des- 
pués de los ejercicios 
conjuntos, los jefes 
de otras naciones 
participantes. 

Como anécdota, 
recuerdo cuando el 
domingo día 4 de di- 
ciembre de 1960 so- 
bre las 16:30, mientras se celebraba 
el partido de fútbol entre el Sevilla 
y el Betis, dos aviones F-86 dieron 
varias pasadas a poco más de 100 
m. de altura. 

La defensa aérea siempre ha sido 
“la niña bonita”, hoy hemos pasado 
del mítico F-86 al F-18, de un radar 
manual a uno de los más sofistica- 
dos que existen en todo el mundo y 
por supuesto ahora con la incorpo- 
ración de la mujer en las FF.AA. 
disponemos de controladoras y ope- 
radoras que viven aquellas emocio- 
nes y trabajan con el mismo espíritu 
de sacrificio y compañerismo que 
los hombres que formaron el primer 
equipo “Charlie” um 
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ENTREGA DE PREMIOS DEL CONCURSO DE FOTOGRAFIAS 
DE LA REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA 


N EL SALON DE HONOR 
del Cuartel General del 
Ejército del Aire tuvo lugar, 
el día 25 de mayo, el acto de 
entrega de premios del con- 
curso de fotografías que 
anualmente convoca la Re- 
vista de Aeronáutica y Astro- 
náutica. Ocupaba la presi- 
dencia del mismo el jefe del 
Estado Mayor del Ejército 
del Aire, general del Aire 
Eduardo González-Gallarza 
Morales, quien estuvo acom- 
pañado por el director de 
Equipos Electrónicos de De- 
fensa de INDRA, Joaquín 
Uget, así como por el jefe 
del Servicio Histórico y Cul- 
tural del Ejército del Aire, ge- 
neral de división Juan Delga- 
do Rubí y del director de la 
Revista de Aeronáutica y As- 
tronáutica, coronel Antonio 
Rodríguez Villena. 
En esta ocasión 258 foto- 
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grafías optaron a los diferen- 
tes premios que recayeron 
en el capitán Daniel Fernán- 
dez de Bobadilla Lorenzo 
—premio a la mejor fotogra- 
fía—, Alfonso Samper Lozano 


mio a la mejor fotografía. 


El capitán Daniel Fernández de Bobadilla Lorenzo obtuvo el pre- 


—-interés humano-—,capitán 
Javier Palazuelos Olalla 
—originalidad—, y Miguel An- 
gel Hernández Fernández 
—mejor avión en vuelo—, asi 
como cinco accésit para Al- 








J. Carlos Ferreras 


fonso Samper Lozano, Da- 
niel Fernández de Bobadilla 
Lorenzo, Bernardo Zarallo 
Jiménez y dos de ellos para 
Miguel Angel López Cabeza. 

Tras la lectura del acta y 
entrega de los diferentes 
premios, que al igual que en 
ocasiones anteriores estu- 
vieron patrocinados por la 
empresa INDRA, en nombre 
de los galardonados, el capi- 
tán Daniel Fernández de Bo- 
badilla Lorenzo hizo uso de 
la palabra para expresar su 
agradecimiento y homenaje 
a la aviación a través de la 
fotografía. Después de resal- 
tar la labor de Revista de 
Aeronáutica y Astronáutica 
para dar a conocer el Ejérci- 
to del Aire y el mundo de la 
aviación, tanto a los profe- 
sionales que a él pertenecen 
como a los que sin estar li- 
gados laboralmente pero se 
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sienten profundamente atrai- 
dos por la aeronáutica, se 
refirió a la empresa INDRA, 
que mediante su patrocinio 
hace posible la convocatoria 
anual de este concurso. A 
continuación señaló el ori- 
gen de su vocación aeronáu- 
tica, indicando que “fue en 


mi entrega de despachos de 
teniente, hace cuatro años, 
cuando al recibir como rega- 
lo una cámara fotográfica, 
me dí cuenta de la increíble 
oportunidad que se me brin- 
daba, ya que no son muchos 
los que tienen el privilegio de 
subirse a la cabina de un 





El premio de interés humano recayó en Alfonso Samper Lozano. 





El capitán Javier Palazuelos Olalla consiguió el premio a la ort- 
ginalidad. 





La fotografía premiada como mejor avión en vuelo fue obra de 


Miguel Hernández Fernández. 
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En nombre de los premiados, 
tomó la palabra el capitán Fer- 
nández de Bobadilla. 


avión de combate y hacer 
dos de las cosas que más 
me gustan: volar y hacer fo- 
tografías”, Finalizó dando la 
enhorabuena a todos los 
participantes y expresó su 
deseo de que se vayan in- 
crementando los trabajos 
presentados para, en defini- 
tiva, seguir rindiendo un pe- 
queño homenaje al mundo 
de la aviación. 

Cerró el acto el director de 
Revista de Aeronáutica y As- 
tronáutica, quien tras expre- 
sar su agradecimiento al jefe 
del Estado Mayor del Ejérci- 
to del Aire el apoyo a la re- 
vista y a la realización del 
concurso de fotografías, 
también lo hizo extensivo al 
jefe del Gabinete del JEMA y 
a la oficina de Relaciones 
Públicas del Ejército del Aire 
por su colaboración, así co- 
mo a la Dirección de Servi- 
cios Técnicos y a los traba- 
jos de imprenta realizados 
por el Centro Cartográfico y 
Fotográfico, que con su de- 
dicación hacen posible la 
aparición mes tras mes de la 
Revista de Aeronáutica y As- 


J. Carlos Fe 


aS 


arrer 


tronáutica. A continuación 
mostró su reconocimiento y 
gratitud a la empresa INDRA 
“sin cuyo apoyo personal y 
económico —-señaló- este 
acto no sería posible ya que 
el concurso no se podría 
convocar por falta de recur- 
sos económicos propios de 
la Revista”. Finalizó el turno 
de agradecimientos hacien- 
do mención a todos los que 
han participado en el concur- 
so, remitiendo una serie de 
trabajos, fruto de su esfuer- 
zo, afición y entusiasmo por 
los temas relacionados con 
la aviación. El coronel Ville- 
na cerró su intervención 
confiando en que estos pre- 
mios sirvan de estímulo a 
todos para el próximo ano, 
de forma que se incremente 
el numero de participantes 
y que las colecciones al- 


= 


El coronel Rodríguez Villena, 
director de la Revista de Aero- 
náutica durante su intervención. 


cancen la calidad y el valor 
estético adecuado para re- 
saltar el motivo del concur- 
so, que no es otro que dar 
importancia al avión y al 
personal así como al entor- 
no en que se relacionan. 
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EJERCICIO ACUARIO 
01/01 


MURANTE LOS DIAS 2 AL 

$ 6 de abril, se ha llevado a 
cabo en la Base Aérea de Ta- 
lavera la Real el ejercicio 
Acuario 01/01, para califica- 
ción de los alumnos del 44* 
curso de FAC, revalidación de 
FAC del Ejército del Aire y 
Tercio de la Armada, adiestra- 
miento de las tripulaciones aé- 
reas en misiones CAS y entre- 
namiento del GRUMOCA en 
el control del espacio aéreo. 

El mando y control de las 
fuerzas participantes fue 
ejercido por el teniente gene- 
ral jefe del Mando Aéreo de 
Combate Ricardo Rubio Vi- 
llamayor, siendo la dirección 
del ejercicio asignada al co- 
ronel jefe del Ala 23 de Ins- 
trucción de Caza y Ataque y 
Base Aérea de Talavera la 
Real, Diego Tobarra Lozano. 

En el ejercicio participaron 
las siguientes unidades: 


VISITA DEL GENERAL 
JEFE DEL MANDO 
DE APOYO LOGISTICO 
A LA MAESTRANZA 
AEREA DE MADRID 


'"L DIA 4 DE ABRIL REALIZÓ 

¡su primera visita oficial a 
la Maestranza Aérea de Ma- 
drid el general jefe del Man- 
do de Apoyo Logístico José 
Rico Guayta, acompañado 
por el general 2* jefe Emilio 
Poyo Guerrero y por el gene- 
ral director de Mantenimiento 
Jesús Domingo Palacios. 

A su llegada fueron reci- 
bidos por el coronel jefe de 
la Maestranza José Martín 
Iglesias, así como por los 
jefes de Grupo, jefe de la 
SEA y suboficial mayor de 
la unidad. Posteriormente 
se realizó un recorrido por 
los talleres y almacenes, 
así como por las dependen- 
cias de la sección de ges- 
tión de abastecimientos, 
donde se han instalado los 
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—Desde la Base Aérea de 
Talavera: Ala 23 con dos 
aviones AE-9 (F-5); GRUE- 
MA con cuatro aviones E-25 
(C-101); Ala 48 con un heli- 
cóptero HD-21 (Super Pu- 
ma); GRUMOCA, desplega- 
do en Cerro Gordo, proximi- 
dades de Bélmez (Córdoba); 
EZAPAC, con dos equipos 


LEE CELICA .A.0AAL.A4LELOCACELAICA ELLA AAAAAAAIAAAAAAAAAIAAAAAAAAAAAAAAAAAsAsaaaa aaa 940€. 


nuevos gestores de artícu- : 
los, finalizando la visita con : 
: cargado en la Escuela de 
MALOG en el libro de honor : 
: del Aire de la formación en 


la firma del general jefe del 


de la unidad. 





TACP; oficiales FAC de di- 
versas unidades del Ejército 
del Aire y TEAR. 

—Desde la Base Aérea de 
Albacete: Ala 14 con dos 
aviones C-14. 

—Desde la Base Aérea de 
Morón: Ala 11 con dos avio- 
nes C-15 

—Desde la Base Aérea de 


ENTREGA DE LA PLACA 

DE CONMEMORACIÓN 

DE LAS 20.000 HORAS 
DEL HE-24 


| PASADO DIA 25 DE 
abril, y con motivo de la 
realización de las primeras 


: 20.000 horas de vuelo en 
; material Sikorsky S76C, 


HE-24 en el Ejército del Al- 


- re, el representante para 


España de la compañía Si- 


: korsky y presidente de la 
: compañía Rigel S.A., Fran- 
: Cisco de la Rocha, acompa- 
: ñado por Josefina Osuna, 
: hicieron entrega en la Base 
: Aérea de Armilla de la pla- 
: ca conmemorativa del 
: evento al coronel jefe del 
: Ala 78, Antonio de la Chica 
: Olmedo. 


El HE-24 es el sistema 
de dotación en el 781 Es- 
cuadrón de Enseñanza, en- 


Helicópteros del Ejército 


¿TA 
Torrejón: Ala 12 con dos 
aviones CR-12 

—Desde la Base Aerona- 
val de Rota: 9* Escuadrilla 
con dos AV-8B. 

El ejercicio se completó 
con resultado satisfactorio, 
alcanzando todos los FAC 
participantes la calificación 
requerida. 





vuelo instrumental y ense- 
ñanza avanzada, así como 
de la realización de las mi- 
siones SAR que el Ala 78 
pueda realizar. Este heli- 
cóptero presta su servicio 
en el Ala 78 desde noviem- 
bre de 1991. 
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VISITA AL ACAR BARBANZA/EVA-10 


DEL “SEMINARIO DE ESTUDIOS DE LA DEFENSA” 
DE LA UNIVERSIDAD DE SANTIAGO 


"L PASADO DIA 22 DE 

marzo, dentro del conve- 
nio suscrito entre la Universi- 
dad de Santiago de Com- 
postela y el Centro Superior 
de Estudios de la Defensa 
Nacional (CESEDEN), visita- 
ron el acuartelamiento aéreo 


| e Quo 
E 


» A 
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ACTIVIDAD ACROBATICA 
| DEL ALA 14 


ON EL FIN DE REUNIR A 
sYtodos aquellos que apor- 
taron su “grano de arena” en 
la actividad acrobática del Ala 
14, desde su creación en julio 
de 1974, el pasado día 31 de 
marzo se celebró en la Base 
| Aérea de Albacete una reu- 
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de Barbanza/EVA 10 los 
profesores y alumnos del 
"Seminario de Estudios de la 
Defensa” de la mencionada 
universidad. 

Ha sido esta la primera uni- 
dad del Ejército del Aire visita- 
da por los alumnos de este 
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nión de antiguos componen- 
tes de la Patrulla Acrobática 
del Ala 14, antiguos exhibido- 
res en vuelo de la unidad y 
personal de mantenimiento in- 
volucrado en el desarrollo y 
mantenimiento del sistema de 
humos, instalado en su día en 
el sistema de armas C-14. 
Con asistencia de numero- 
so personal acompañado de 


y 
0 
= 


seminario, compartiendo una 
jornada de trabajo con el per- 
sonal técnico del escuadrón. 

Tras un briefing de bien- 
venida a cargo del jefe de la 
unidad, recorrieron las dis- 
tintas instalaciones y depen- 
dencias donde pudieron 
comprobar el funcionamien- 
to y el trabajo desarrollado 
en las mismas. 

Familiarizar al mundo uni- 
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sus familias, los actos con- 
sistieron en un homenaje a 
los caídos habidos en la uni- 
dad desde su creación, con 
sobrevuelo de una formación 
de C-14 M, una presentación 
estática de varios aviones 
modernizados y el vuelo del 
exhibidor actual de la unidad. 
Finalmente, se proyectó una 
presentación realizada en el 
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versitario en temas relativos 
a la Defensa, programando 
entre otras actividades do- 
centes visitas a centros y 
unidades de los tres ejérci- 
tos, es el objetivo de este 
seminario, tratando de im- 
plusar, decididamente la cul- 
tura de defensa en la socie- 
dad española, siguiendo así 
las pautas de la directiva de 
defensa nacional 1/2000. 






Ala 14 que recogía la historia 
de la actividad acrobática 
desde el principio de la uni- 
dad hasta el momento actual. 

Los actos finalizaron con 
una comida de confraterniza- 
ción en el pabellón de oficia- 
les que sirvió para que mu- 
chos antiguos componentes 
de la unidad disfrutaran de la 
compañía de numerosos 
amigos y compañeros. 

Como en otros actos con- 
memorativos, esta jornada 
estuvo llena de emociones y 
recuerdos para todos aque- 
llos que apoyaron directa o 
indirectamente la actividad 
acrobática de la unidad (en- 
tre los que destacaron varios 
antiguos jefes de la misma), 
aquellos que fueron exhibi- 
dores de la unidad o los que 
formaron parte de la Patrulla 
Acrobática del Ala 14, hasta 
que dicha patrulla dejó de 
existir al iniciarse la andadu- 
ra de la excepcional Patrulla 
Acrobática del Ejército del 
Aire, la Patrulla “Aguila”. 
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XXV CAMPEONATO NACIONAL MILITAR 


"NTRE LOS DIAS 23 AL 
27 de abril ha tenido lu- 
gar en Calasparra (Murcia) 
el XXV Campeonato Na- 
cional Militar de Orientación, 


' organizado por la Junta Cen- 





tral de E.F. y Deportes de la 
Armada. En el mismo han 
participado cuatro equipos 
del Ejército del Aire, integra- 
dos por 36 atletas, de los 
que dos eran mujeres. 

Los resultados obtenidos en 
la clasificación general del 
Campeonato han sido exce- 
lentes, destacando sobre to- 
dos ellos el obtenido por el 
equipo del MAEST, que ha 
ganado la prueba por equipos. 
Los resultados han sido los 
siguientes: 

Clasificación general indivi- 
dual categoría “A” 

12, Bgda. IM Miguel Angel 
Rojas Avilés. JUCEN 

2%. Sgto. 1? Esteban Guerre- 
ro Rojas. Z. MIL. CEUTA 

3%. Bgda. Francisco Javier 
Montero Fernández. MAEST 
Clasificación general indivi- 
dual categoría "B” 

12. Sgto. 1? Mario Vidal Tri- 
quell. Pirenaica 


2%. Cabo 1* Angel Losada 


Arias. MACEN 
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DE CARRERAS DE ORIENTACION 


3*. Cap. Manuel Varela Ma- 
clira. RM Noroeste 
Clasificación general indivi- 
dual femenina 

1%. Sgto. Esmeralda Ruiz 
Alonso. Z. MIL. CEUTA 

2? Cabo Montserrat Marinas 
Rojo. MIXTO 

39. Tte. Margarita Pardo de 
Santayana. E.T. CENTRO 
Clasificación por equipos 

12. MAEST: Brigada Fco. Ja- 
vier Montero Fernández, Sg- 
to. 12 Antonio Astasio Martí- 
nez, Cap. Oscar Sanz Gon- 
zález y Cabo 1% Román 
Pérez Piñeiro. 





UN EQUIPO DEL ALA 23 
PARTICIO EN LA XIV 
MEDIA MARATON 
INTERNACIONAL 
ELVAS-BADAJOZ 


L PASADO DIA 22 DE 

sabril, se celebró la XIV 
edición de la media maratón 
internacional entre las ciuda- 
des de Elvas (Portugal) y 
Badajoz. Este acontecimien- 
to contó con la participación 
de más de 500 atletas, de 
estos participantes, 12 fue- 
ron personal de tropa profe- 
sional destinados actual- 
mente en la Escuadrilla de 
Policía del Ala 23 de Instruc- 
ción de Caza y Ataque. 


22. G. Civil “A”: Sargento Anto- 
nio José Olivares Morilla, G. 
Civil Tomás Ruiz González, G. 
Civil César Valle Tortola y G. 
Civil Jesús Baena Campos. 
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La prueba se desarrolló 
sobre un circuito comprendi- 
do entre las citadas ciuda- 
des portuguesa y extreme- 
ña, con un recorrido total de 
21 kilómetros y 97 metros, 
consiguiendo acabarla todos 
los componentes de esta 
unidad. 

Finalmente merece la pe- 
na destacar que esta prueba 
ha supuesto un estímulo en 
la preparación física del per- 
sonal destinado en esta ba- 
se y que en un próximo futu- 
ro la intención es participar 
en otras competiciones de- 
portivas, así como la prepa- 
ración para la edición que se 
celebre el próximo año. 





3*. R.M. Centro: Sargento 1? 
Alfredo Micl Gallego, Sgto.1* 
Jose M. Barraqueta Lainez, 
Tte. Miguel A. Rodríguez 
Macias y Teniente José Luis 
Morcillo Laiz. 

Clasificación general de relevos 

12. JUCEN “A”: Bgda. IM Pe- 
dro Trejo Cabanzon, TCol. IM 
Ramón Piñeiro Lemos y Bg- 
da.Miguel Angel Rojas Aviles. 
22. G. Civil “A”: G. Civil Cé- 
sar Valle Tortola, G. Civil To- 
más Ruiz González y Sgto. 
Antonio José Olivares Morilla 
32. MAEST “A”: Bgda. Fco. 
Javier Montero Fernández, 
Sgto. 19% Antonio Astasio 
Martínez y Cap. Oscar Sanz 
González. 


CLAUDIO REIG NAVARRO 
Coronel de Aviación 
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VISITA DE LA CATEDRA 
ALMIRANTE JUAN 
DE BORBON 
DE LA UNIVERSIDAD 
COMPLUTENSE 
DE MADRID A LA BASE 
AEREA DE GETAFE 


"L DIA 5 DE MAYO TUVO 

lugar en la Base Aérea de 
Getafe la visita de los alumnos 
de la cátedra almirante Juan 
de Borbón de la Universidad 
Complutense de Madrid. 

Dicha visita está contem- 
plada en el convenio que 


existe entre la Universidad 
Complutense y el CESEDEN, 
y se incluye en el programa 
de asignaturas de sanidad 
militar y medioambiente. 
Fueron recibidos por el co- 
ronel jefe del Ala n? 35, impar- 
tiéndoseles a continuación un 
briefing sobre las instalacio- 
nes de la base aérea, a cargo 
del jefe de la Plana Mayor y 
del asesor Medioambiental. 
Posteriormente realizaron 
una visita a las instalaciones 
relacionadas con la gestión 
de residuos contaminantes. 
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VISITA DEL MINISTRO DE DEFENSA BELGA 
AL CENTRO DE SISTEMAS AEROESPACIALES 
DE OBSERVACIÓN (CESAEROB) 


== | DIA 9 DE MAYO el mi- 
law nistro de Defensa belga, 
Andre Flahaut, visitó el Centro 
de Sistemas Aeroespaciales 
de Observación (CESAE- 
ROB). Entre las autoridades 
que acompañaron al ministro 
se encontraban el secretario 
de Estado de la Defensa, Fer- 
nando Díez Moreno, y los di- 
rectores del gabinete del SE- 
DEF. La delegación belga es- 
tuvo acompañada por el 
embajador de dicho país, 
Claude Missau, junto con el 
director del Gabinete y Conse- 
jero Industrial del gabinete del 
ministro. El teniente coronel 
Saura, jefe del Centro de Sis- 
temas Aeroespaciales de Ob- 
servación, presentó al señor 
Flahaut a los oficiales superio- 
res de la unidad y al suboficial 
mayor, acompañando al mi- 
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nistro al interior del recinto. 


La visita se inició con una : 
introducción del general de bri- : 
gada Federico Yaniz, jefe de : 
la División de Inteligencia del : 
EMACON en el que se encua- : 


dra el Grupo Operativo Helios. 


A continuación el teniente co- : 
ronel Saura hizo una exposi- : 
ción sobre el sistema Helios y : 
el Centro de Sistemas Aeroes- : 
paciales de Observación. La : 
presentación permitió al minis- : 
tro disponer de una visión cla- : 
ra y global del sistema Helios : * 
durante sus seis años de acti- : f 
vidad. Finalizada su exposi- : 
ción, el jefe de la unidad guió : 
al ministro y acompañantes a : 
través de las diversas instala- : 
ciones y dependencias del : 
centro. A la conclusión de la : 
visita el ministro firmó en el li- : 


bro de honor del CESAEROB. 


20.000 HORAS DE 
VUELO DEL C-15 EN EL 


: DESTACAMENTO ICARO 


"L DIA 10 DE MAYO, den- 
tro de la operación “Joint 


: Guardian” que la OTAN efec- 
: túa en los Balcanes, el avión 
: C-15-45 alcanzó las 20.000 
: horas de vuelo de este tipo 
: de avión en el destacamento 


Icaro del Ejército del Aire en 


: la Base Aérea de Aviano. 


Fue durante el transcurso 


: de un vuelo de 03:55 horas 
: de duración, en el que se re- 
: alizó una misión CAS sobre 
: Kosovo. 








El avión, tripulado por el | 


teniente Saldaña, fue atendi- 
do por el brigada Santos Flo- 
res (armero) y el sargento 1* 
López Cantalejo (mecánico 
de matenimiento de aerona- 
ves). A su llegada fue recibi- 
do por el teniente coronel 
Garvalena, jefe del destaca- 
mento Icaro, el comandante 
Cuesta y el comandante 
Cuéllar, jefes del 121 Escua- 
drón y de mantenimiento del 
C-15 respectivamente, así 
como por todos los demás 
componentes del citado es- 
cuadrón y del área de man- 
tenimiento C-15. 


DES TACAMENTO 


ICARO” 
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XXXVII! TROFEO 
EJÉRCITO DEL AIRE 
(IV FASE) 

Y VI CAMPEONATO 
DE AEROMODELISMO 
EJÉRCITO DEL AIRE 


NTRE LOS DIAS 14 AL 18 
del mes de mayo, ha teni- 
do lugar en la Academia Bá- 
sica del Aire y ciudad de Le- 
ón la IV fase de trofeo Ejérci- 
to del Aire para el año 2001 y 
el VI campeonato de aeromo- 
delismo del Ejército del Aire. 
En esta ocasión, esta fase 
del trofeo Ejército del Aire in- 
cluía los deportes de tenis, 
tiro con arma larga y tiro con 
arma corta. En la presente 
' edición han participado un 
total de 125 competidores de 
los que ocho eran mujeres. 
Las pruebas han resultado 
muy interesantes y disputa- 
das. Se constata una eleva- 
ción en el nivel de resultados 
obtenidos en las pruebas de 
tiro y un aumento de las con- 
diciones físicas y técnicas, 
apreciadas en los competido- 
res de tenis y aeromodelismo. 
Las instalaciones aporta- 
das por el Mando de Artillería 
de Campaña y el Real Aero- 
club de León, reunían unas 
condiciones idóneas para la 
práctica de tiro y el tenis. 
Todas las reuniones y ac- 
tos, así como el campeonato 
de aeromodelismo, se reali- 
zaron en la Academia Bási- 
ca del Aire, cuyo apoyo fue 
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decisivo en la organización 
del campeonato. El acto de 
clausura, que tuvo lugar en 
la plaza de armas de la 
Academia Básica del Aire y 
tuvo especial brillantez por la 
asistencia de los caballeros 
alumnos, estuvo presidido 
por el general Tortosa, direc- 
tor del Enseñanza del Ejérci- 
to del Aire. Previamente al 
mismo, tuvo lugar una mag- 
nífica exhibición de aeromo- 
delismo. 

Los resultados obtenidos 
fueron los siguientes: 
e Tenis femenino: 
12, Cabo TP Elisabeth Martin 
Carrasco. 2* R.A. “A” 
22. Sdo. TP Natalia Guerra 
Torices. MACAN 
3%. Alférez Rosa Larrondo 
López. 2? R.A. “B" 
e Tenis veteranos: 
1%, Subtte. Félix Calonge 
Campos. 3? R.A. 
2* Cte. Fabio Carretero Mo- 
reno. 1%? RA. “A” 





3* Subtte. Luis Barea Cabe- 


zas. 2? R.A. “A” 

e Tenis dobles: 

12. Primera Región Aérea “A”: 
Bgda. Vera Jiménez y Sdo. 
TP Astorga Acevedo. 

2%. Tercera Región Aérea: 
Cte. Almodóvar Martín y 
Capitán Salazar García. 

3*. Segunda Región Aérea "B”: 
Brigada Cobo Valero y 
Sdo. TP Reyes Goñi 

e Tenis absolutos: 

12. Cap. Justo Izquierdo Pe- 
raita. 1? R.A. “A” 

22. Sgto. 1? Miguel Ramírez 
García. 2? R.A. “A: 

3". Bgda. Miguel Angel Vera 
Jiménez. 19 R.A. “A” 

«e Aeromodelismo Maquetas: 
1%. Bgda. Eduardo Montero 
Barbillo, 2%. Cap. Angel He- 
rrero Muñoz y 3*. Tte. Rafael 
Iglesias García. 

e Aeromodelismo Fun-Fly: 

12. Cap. Angel Herrero Mu- 
ñoz, 2*. Cap. J. Francisco 
Valls Corrochano y 3?. Bgda. 


Juan Marzan González. 

e Aeromodelismo veleros tér- 
micos: 

12, Bgda. Francisco Santiago 
Rodríguez, 2*. Bgda. Jose A. 
Porras Berral y 3%. Cabo 
METP Carlos J. González | 
Erencia. 

e Aeromodelismo “Trofeo Ae- 
romodelista más completo:” 
1% Bgda. Eduardo Montero 
Barbillo, 22 Cap. Angel Herre- 
ro Muñoz y 3?. Bgda. Francis- 
co Santiago Rodríguez. 

Tiro arma corta - clasifica- 
ción general individual: 

1%. Bgda. Tomás Cambeses 
Alonso. 1? R.A. *A” 

2*. Bgda. Francisco Pérez 
Tabuenca. 3"R.A. 

3* Bgda. Mateos Jiménez 
Sánchez. 2* R.A. *B” 

e Tiro arma corta - clasifica- 
ción general equipos: 

1%. Primera Región Aérea “A” 
22. Tercera Región Aérea 

3?. Segunda Región Aérea 
Tiro arma corta-clasificación 
individual femenina: 

1% Cabo TP Ana González 
Cervera. 2* RA. *B” 

2*. Alférez Mercedes Cardo- 
na Vicente. 2? R.A. “B” 

3*. Sdo. TP María Pilar Feito 
García. 2* R.A. “B” 

e Tiro arma larga - clasifica- 
ción general equipos: 

12. Primera Región Aérea "A” 
2%. Segunda Región Aérea “A” 
3*. Tercera Región Aérea 


CLAUDIO REIG NAVARRO 
Coronel de Aviación 
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TOMA DE POSESION DEL NUEVO JEFE 
DEL MANDO AEREO DEL ESTRECHO 
Y SEGUNDA REGION AEREA 


- [A RESIDIDO POR EL JEFE 
del Estado Mayor del Ai- 
re, general del Aire Eduardo 
- González-Gallarza Morales, 
tuvo lugar el día 19 de mayo 
la toma de posesión, como 
jefe del Mando Aéreo del Es- 
trecho y Segunda Región Aé- 
rea del teniente general Emi- 
lio Poyo-Guerrero Sancho. 
¡El citado acto contó con la 
' asistencia de las primeras 
autoridades civiles y milita- 
res, sobresaliendo entre 
otras la presencia del dele- 
gado del Gobierno en Anda- 
lucía José Torres Hurtado, el 
subdelegado del Gobierno 


en Sevilla Manuel Luque Pi- 
ñero y el teniente de alcalde 
delegado de Seguridad del 
Ayuntamiento de Sevilla Jo- 
sé Gallardo Fernández, así 
como una amplia represen- 
tación de estamentos de la 
ciudad. 

Entre las autoridades mili- 
tares destacan el jefe de la 
Región Militar Sur del Ejérci- 
to de Tierra Rafael de Valen- 
zuela Teresa, el almirante de 
la Flota Francisco Rapallo 
Comendador y el general je- 
fe de la IV zona de la Guar- 
dia Civil Francisco Galvez Ji- 
ménez, entre otros. 





EL ALA N? 35 DEL EJÉRCITO DEL AIRE VUELVE A REPETIR ÉXITOS 
EN EL CAMPEONATO DE EUROPA DE TRANSPORTE AÉREO TACTICO 


"LURANTE LOS DIAS 28 
F de mayo al 1 de junio se 
ha celebrado en Francia el se- 
gundo campeonato de Europa 
de Transporte Aéreo Táctico. 
En esta competición han to- 
mado parte tripulaciones de 
transporte de Francia, Alema- 
nia, Gran Bretaña, Bélgica, 
Holanda, Noruega, Italia, Tur- 
quía y Estados Unidos con 
aviones C-130 “Hércules”, G- 
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222, C-160 Transall y CN-235 
de fabricación nacional. 

Las distintas pruebas con- 
sistian en la realización de ba- 
ja cota, toma de precisión, lan- 
zamiento de cargas y paracai- 
distas, identificación de 
objetivos, reconocimientos tác- 
ticos aire-aire y todo ello reali- 
zado en un ambiente de ame- 
naza simulada. La competi- 
ción resultó muy reñida pero la 


pericia y profesionalidad de la 
tripulación española, sin un 
entrenamiento específico para 
la competición, hizo que obtu- 
viera el subcampeonato. Este 
éxito da idea del excelente ni- 
vel del Ala 35 que con este se- 
gundo puesto confirma la pre- 
paración de sus tripulaciones y 
equipos de apoyo. 

El Ala n* 35 con sede en la 
Base Aérea de Getafe es 





una unidad del Ejército del 
Aire dedicada al transporte 
aéreo que entre sus múlti- 
ples misiones lleva a cabo 
transportes logísticos, tácti- 
cos, aeroevacuaciones médi- 
cas y transporte de persona- 
lidades. A lo largo de su his- 
toria han participado bajo 
bandera de Naciones Unidas 
en las operaciones para la 
independencia de Namibia, 
apoyo por el transporte du- 
rante la guerra del Golfo, cri- 
sis de Ruanda, operaciones 
de mantenimiento de paz en 
Bosnia y Kosovo, aeroeva- 
cuaciones médicas civiles 
(atentado del IRA en Omagh) 
y militares (Bosnia). El Ala n* 
35 está dotada con material 
CASA 235 de fabricación na- 
cional que resulta muy ade- 
cuado por sus características 
para el vuelo táctico. 

Con este subcampeonato, 
unido al campeonato obteni- 
do el pasado año, queda de- 
mostrado el alto nivel de las 
tripulaciones del Ejército del 
Aire que le permiten operar y 
competir con las mejores 
fuerzas aéreas del mundo, 
obteniendo su reconocimiento 
y aumentando el prestigio de 
nuestras Fuerzas Armadas. 
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REUNION DEL 
CONSEJO RECTOR 
DEL SHYCEA 


ajo la presidencia del ge- 

neral del Aire jefe del Es- 
tado Mayor del Ejército del 
Aire, Eduardo González-Ga- 
llarza Morales, tuvo lugar, el 
pasado 12 de junio, en el 
Castillo de Villaviciosa de 
Odón, sede del Archivo His- 
tórico del Ejército del Aire, la 
reunión anual del Consejo 
Rector del Servicio Histórico 
y Cultural del Ejército del Ai- 
re (SHYCEA). Al mismo 
asistieron en calidad de vo- 
cales el teniente general ¡jefe 
del Mando Aéreo del Centro 
y Primera Región Aérea, el 
teniente general jefe del 
Mando del Apoyo Logístico, 
los generales de división je- 
fes del Servicio Histórico y 
Cultural del Ejército del Aire, 
Mando de Personal, segun- 
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do jefe del estado Mayor del 
Aire, Dirección de Asuntos 
Económicos, de la Dirección 
de Infraestructura del Mando 
del Apoyo Logístico y los ge- 
nerales de brigada director 
del Museo de Aeronáutica y 
Astronáutica, de la Agrupa- 
ción del Cuartel General, de 
la Dirección de Servicios 
Técnicos, del Gabinete del 
JEMA, del Centro de Guerra 
Aérea y del Asesor Económi- 
co-Financiero del SHYCEA, 
actuando como secretario el 
del SHYCEA. 

El Consejo trató, entre 
otros asuntos de su compe- 
tencia, los siguientes: recupe- 
ración de historiales de las 
unidades históricas; la realiza- 
ción de uniformes de época, 
de la Aerostación y Aeronáuti- 
ca; creación en el Museo de 
Aeronáutica y Astronáutica de 
salas dedicadas a los Cuer- 
pos de Aviación de Sanidad y 
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Vista de una cata que pone al descubierto la construcción original 


del castillo de Villaviciosa. 


Farmacia, Jurídico e Interven- 
ción, así como específicas de 
Tropas de Aviación e Inten- 
dencia del Aire; restauración 
de salas nobles del Archivo 
Histórico del Ejército del Aire 
de Villaviciosa de Odón y eli- 


minación de humedades; y 
sobre los problemas de los 
aviones expuestos al aire libre 
en el Museo de Aeronáutica y 
Astronáutica y la necesidad 
de financiación para su res- 
tauración. 
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Y QDR 2001. The 
battle begins 


Andrew Koch/Michael Si- 
rak/Kim Burger 

Jane's Defence Weekly. 
Vol 35 No 20. 16 may 
2001. 


DAIJALO 
S WEEKLY 


Janes 





Los estudios que está lle- 
vando a cabo el equipo del 
Secretario de Defensa de los 
Estados Unidos, Donald 
Rumsfeld, para dar a cono- 
cer el QDR 2001 (Quadren- 
nial Defense Review), es el 
origen del artículo. 

El nuevo documento debe- 
rá exponer las nuevas priori- 
dades de sus fuerzas arma- 
das para los próximos cuatro 
años, periodo durante el cual 
está previsto un cambio en 
sus estructuras y en algunas 
de sus misiones. También 
será interesante conocer la 
postura del nuevo gobierno, 
que tendrá que adecuar 
unos recursos cada vez más 
escasos con las necesidades 
ya expresadas por los res- 
pectivos servicios, alguna de 
las cuales resulta imprescin- 
dible mantenerlas, como mí- 
nimo, con el grado de opera- 
tividad actual. 

El estudio plantea como 
primera toma de posición, si 
se debe de estar preparado 
para hacer frente solo a un 
gran conflicto armado o a 
dos, y al mismo tiempo va- 
rios de baja intensidad. Esta 
es la primera incógnita que 
tendrá que resolver, 

En el artículo se exponen 
las principales posiciones de 
la Armada, el Ejército de Tie- 
rra, la Fuerza Aérea y los 
Marines. 
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Y Specs Ops Y Specs Ops War 
College 


Brig. Gen. Kenneth P. 
Bergquist 


Armed Forces Journal In- 
ternational. may 2001. 


2199 





as 
Armed Forces Journal 


Hace ahora doce años, se 
empezaron a oír en el seno 
del USSOCOM (US Special 
Operations Command), las 
primeras voces partidarias 
de hacer partícipe de la cul- 
tura de estas fuerzas al res- 
to de los componentes de 
las fuerzas armadas nortea- 
mericanas, derribando con 
ello una especie de muro 
que las separaba, para ha- 
cerles comprender qué es lo 
que hacían y para qué lo ha- 
cían. 

Con la apertura del JSOU 
(Joint Special Operations 
University), en Hurlburt Field 
en Florida, parece ser que se 
logra el objetivo que hace 
años trataba de conseguirse, 
una formación conjunta de 
todas las fuerzas dedicadas 
a este tipo de misiones. 

En esta nueva universidad 
se tratará de educar a los lí- 
deres de estas fuerzas, tanto 
civiles como militares, na- 
cionales y de otros países, 
enseñándoles el arte y cien- 
cia de este tipo de operacio- 
nes. 

En el artículo se nos des- 
criben los pasos que se han 
llevado hasta conseguir esta 
nueva escuela conjunta, así 
como la programación y de- 
sarrollo de los cursos. 
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UCAV,s spread 
their wings 


Bill Sweetman 

Jane's International Defen- 
se Review.Vol No 34. May 
2001. 





El avance producido en los 
UCAV,s (Unmanned Combat 
Air Vehicles), desde que al- 
gunos visionarios en el año 
1997, pensaron que podrían 
ser útiles en las guerras futu- 
ras, han sido espectaculares. 
Así el primer vuelo de éstos 
previsto para fechas próxi- 
mas, será el del X-454, el 
prototipo construido por Bo- 
eing con el apoyo de la 
agencia DARPA (Defense 
Advanced Research Projects 
Agency). 

La primera de las misiones 
para la que será diseñado es 
la supresión de defensas 
enemigas (SEAD), la segun- 
da, los ataques de precisión. 

Este primer diseño, se es- 
pera que esté operativo para 
el año 2008. Por su parte, la 
NAVY ha solicitado un se- 
gundo programa para un 
UCAV más versátil, cuyos 
estudios comenzarán de in- 
mediato, 

Muchos de los progresos 
han sido debidos al avance 
en la miniaturización de los 
sistemas, el X-45A, será uno 
de los primeros vehículos 
aéreos en incorporar siste- 
mas MEMS (Micro-electro- 
mechanical Systems), que 
están desarrollando diferen- 
tes industrias, norteamerica- 
nas principalmente. 
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y Military Aircraft 
Directory 





Flight International. Vol 
159 No 4782. 29 may 4 ju- 
ne 2001. 





FLIGHT. 


El artículo nos da a cono- 
cer de una forma bastante 
pormenorizada, la situación y 
principales sistemas de ar- 
mas, por orden alfabético de 
industrias constructoras, fi- 
gurando las principales de 
ellas, así como sus modelos 
más avanzados, la mayoría 
de ellos en servicio actual- 
mente, así como otros, toda- 
vía en fase de estudio y dise- 
ño. 

Para cada uno de los sis- 
temas de armas se descri- 
ben en una ficha sus princi- 
pales características, inclu- 
yendo, entre otras, su 
denominación, su misión 
principal para la que está di- 
señado, su motor, diferentes 
pesos y velocidades, distan- 
cias de despegue y aterriza- 
je, así como algún breve co- 
mentario, al margen de sus 
características, que deba ser 
señalado. 

Entre algunos de los siste- 
mas de armas descritos po- 
demos encontrar: el A400M, 
de Airbus Military Company; 
el AN-70/AN-7X de Antonov; 
el ATT (Advanced Theater 
Transport), un diseño de Bo- 
eing previsto para el año 
2013/5, con características 
de "super stol”; el XXJ de la 
industria china Chengdu Air- 
craft, un modelo poco cono- 
cido, que podría entrar en 
servicio en el 2010; el AT- 
2000 MAKO de EADS; y co- 
mo no, el inevitable Eurofigh- 
ter Typhonn. 
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Cronología de la 
Aviación Militar 
Española 








“CANARIO” AZAOLA 
Miembro del 1.H.C.A. 





Hace 75 años 


RI ASA A A 
Recibimiento 
' =- «e e mo e e e --=--—— 
Barcelona 5 julio 1926 


' A las 10:15 de esta manana, 
LA el estampido de un morterete, 
' anunció al gentío que se había 
' congregado en el puerto la entrada 
' del cañonero “Legazpi”, a bordo 
' del cual llegaban a la ciudad con- 
$ dal el capitán González Gallarza y 
' su mecánico Arozamena, junto a su 
E aparato, cuidadosamente embalado 
¡por el personal de la aviación nor- 
' teamericana. Dos escuadrillas y 
Una pareja de hidros llegados de 
¡ Melilla, otra de Cuatro Vientos y 
' un dirigible, revoloteando sin pa- 
rar, han dado la bienvenida a los 
' 
' 
' 
i 
' 





intrépidos aviadores que con su 
vuelo a Manila, han escrito una de 
las más hermosas páginas de la 
Aviación Española. 

En la fotografía, Gallarza (a la ¡2- 
quierda) aparece junto a su mecá- 
nico durante una de las etapas del 
vuelo a Filipinas. 
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Hace 75 años 





Vigo agosto 1926 
Por unanimi 
do, el primer premio 
de la Batalla de Flo- 
res ha sido concedi- 
do a la carroza que, 
titulada “Plus Ultra”, 
representaba magní- 
ficamente al ya famo- 
so hidroavión que, 
en meritísimo vuelo, 
llevó el saludo y el 
afecto de la Madre 
Patria hasta la Repú- 
blica Argentina. 
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Hace 75 años 
Nuevo unilorme 





Madrid 13 julio 1926 
A IR clar nt “O nic 
de la Aeronáutica Militar, entre las 
novedades que en él se especifican, 
quizás la que a nivel popular tenga 
mayor interés, es la relativa al nuevo 
uniforme de Aviación. Será de color 
verde-amarillo oscuro, guerrera con 
cuello de solapa, pantalón largo o 
bien calzón bombacho y bota alta. La 
prenda de cabeza será un gorro isa- 
belino de fuelle. En las hombreras, 
de paño rígido negro, figurarán los 
distintivos de categoría en el Servi- 
cio, mientras que los de empleo apa- 
recerán en la bocamanga. Para gala, 
las hombreras se sustituirán por 
charreteras doradas y como prenda 
de abrigo, se establece la capa. 


Hace 75 años 


Melilla 22 julio 1926 
Tin la cuenca de Neckor 
JJ (Sector de Axdir) con la asis- 
tencia del alto comisario, general San- 
jurjo, la madre del capitán Herraiz y 
representaciones de todas las armas y 
cuerpos, se ha inaugurado un aeró- 
dromo. Dicha instalación, que viene a 
sustituir al pésimo campo de Asgar, 
ha recibido el nombre de Herraiz, en 
memoria del capitán que tan elevada 
moral puso de manifiesto durante su 
largo cautiverio, terminado con el pa- 
so a la inmortalidad, 
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Hace 75 años 


Suerte 


Santander 5 agosto 1926 


E, numeroso público que, a 
dla 1 de la tarde paseaba por 
los alrededores de la bahía o se solea- 
ba en las playas, seguía con expecta- 
ción las evoluciones, que a muy baja 
altura realizaba un aparato de caza 


¡ Martinsyde. Sus virajes alrededor del 
crucero norteamericano “Menphis” y 


el de nuestra Armada “Méndez Núñez”, 


eran cada vez más arriesgados hasta 








que, de pronto, al tocar sus ruedas con 
el agua, luego de un ligero salto se es- 
trelló y comenzó a hundirse. Inmedia- 
tamente de este último buque se desta- 
caron dos botes y una gasolinera, lo- 
grando un marinero que se arrojó al 
agua, no sin grandes dificultades, ex- 
traer del aparato al aviador, quien reci- 
bió los primeros auxilios en la enfer- 
mería del crucero, Se trata del capitán 
Carlos Pastor Krauel, perteneciente a 
una de las escuadrillas destacadas en 
La Albericia, quien afortunadamente no 
ha sufrido lesiones de gravedad. 


Hace 65 años 


Primer derribo 
nacional 


Granada 23 julio 1936 


e egún nos comunican de Pi- 

L24ñar, en las cercanías de su 
estación ha caído derribado un Nieu- 
port gubernamental, que momentos 
antes había mantenido un lance con 
un aparato del mismo tipo, pilotado 
por el teniente granadino Narciso Ber- 
múdez de Castro. Al parecer, escolta- 
ba éste a una patrulla de Breguet de 
bombardeo que actuaba sobre el fren- 
te de Iznayoz, cuando aparecieron un 
par de aparatos enemigos, a uno de 
los cuales dio caza. Se trata de la pri- 
mera victoria nacional. 


Hace 65 años 


Puente aéreo 


Tablada 20 julio 1936 


P rocedente de Tetuán-Sania 
Ramel, ha tomado tierra un 
Fokker pilotado por el capitán Ricardo 
Guerrero que transportaba una sección 
de la 5* Bandera de la Legión al mando 
del teniente Gassols, compuesta por 
nueve legionarios. Con este primer 
vuelo ha dado comienzo el traslado a 
la península del Ejército de Africa. 
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Hace 25 años 


Cádiz 9 agosto 1976 


entro de la terrible des- 
PD scsi ia que ha supuesto el 


gravísimo ra del DC-4 en 
Chiclana de la 
Frontera, se ha teni- 
do conocimiento de 
la actuación gene- 
rosa y heroica del 
brigada mecánico, 
Agustín Gonzalo Ci- 
ruelo. Este;-aún a 
sabiendas d8) ries- 
go que corría, re- 
nunció a atarse sus 





manejar las manecillas de los moto- 
res ya que los pilotos, en situación 
extrema, se aferraban a los mandos 
para dominar el avión. Ello provocó 
su muerte instantánea en el momen- 
to de la tremenda colisión, mientras 
que sus compañeros resultaron he- 
ridos, lo que no les impidió auxiliar 
al pasaje. 

Nota de El Vigía: 
Al brigada Ciruelo le 
sería concedida a tí- 
tulo póstumo la Me- 
dalla Aérea, que en 
acto celebrado en la 
Base Aérea de Getafe 
le fue entregada a su 
viuda por S.M. el 
Rey el 15 de no- 


atalajes para poder viembre de 1978. 
¡ Desgracia y compañerismo 
| Barcelona 19 julio 1926 


Je inalizadas las maniobras llevadas a cabo en aguas de Barce- 
lona, por la División de Instrucción y la Escuela de Aeronáutica Naval, 
| en el desfile aéreo que ponía punto final a las mismas, se ha producido una 
' tragedia. Cuando finalizado éste rompía filas la escuadrilla de caza, los Mar- 
tinsyde pilotados por los tenientes de navío Juan Manuel Durán y García 
¡ Charlo colisionaron entre sí. Aunque éste, tras haber perdido el tren de ate- 
rrizaje, por fortuna consiguió tomar tierra en una playa cercana, su Compa- 
ñero cayó al mar, frente a la desembocadura del Llobregat. Presenciado el 
accidente desde el dirigible S.C.A. que, al mando del teniente de navío Ca- 
sas, se encontraba en las proximidades, éste gobernó rapidisamente hacia 
los restos del aparato, situado sobre ellos a una veintena de metros de altu- 
ra, uno de sus tripulantes, el teniente de navío Núñez, sin vacilar un instan- 
te, con un valor extremo superior a toda ponderación, despreciando el evi- 
dente peligro que corría, se arrojó desde la barquilla, dirigiéndose a nado 


dido la más alta recompensa.. 


zÓ el empleo de general de división. 
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' hasta el aparalo. Tras no pocos esfuerzos, después de varios intentos, con- 
' siguió desembarazar de sus restos, que ya se hundían, el cuerpo casi exáni- 
me del infortunado compañero que agonizaba, sosteniéndolo a flote hasta 
' ser recogido poco después por un bote del destructor *Alsedo”. 

No es necesario decir la resonancia que ha tenido tanto la desgraciada 
muerte de uno de los bizarros miembros de la tripulación del “Plus Ultra”, 
como la heroica actuación del teniente de navío Núñez, para quien se ha pe- 


Nota de El Vigía: Además de otras condecoraciones, a Antonio Núñez Ro- 
dríguez le fue concedida la Medalla Aérea. En 1939 pasó al Ejército del Aire 
como teniente coronel del Cuerpo de Ingenieros Aeronáuticos, donde alcan- 
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Hace 75 años 


Homenaje 
Santander 6 agosto 1926 


uéspedes de los señores 

de Buruaga. familia de mili- 
tares cuyo apellido figura en las listas 
de la Aviación Española, en la locali- 
dad de Suances y en honor del capi- 
tán Eduardo González Gallarza y su 
mecánico, el montañés Joaquín Aro- 
zamena, se ha celebrado una simpáti- 
ca fiesta. El pueblo les recibió a su 
llegada, con entusiásticas demostra- 
ciones de afecto y bellas muchachas 
de la localidad, ataviadas con manto- 
nes de Manila les ofrecieron flores. A 
las 10 de la noche en el espléndido 
jardín de “La Casona” se celebró una 
cena homenaje, al término de la cual 
se pronunciaron encendidos brindis, 
para continuar con una animada ver- 
bena que se prolongó hasta altas ho- 
ras de la madrugada y a la que asistió 
la colonia veraniega. Hoy, los aviado- 
res serán agasajados por el gremio 
de pescadores, que les obsequiarán 
con una gira marítima. 


Hace 65 años 


Jefe 


Burgos 30 julio 1936 
1 Boletín Oficial núm, 3 
de la Junta de Defensa Na- 
cional, publica el nombramiento del 
general Alfredo Kindelán Duany co- 
mo jefe de los Servicios del Aire. 


Hace 50 años 


Virtuosismo 
Santander 30 julio 1951 
Yomo clausura del II Rally 
J Internacional de Santander, 

organizado por el Aero Club y suspen- 
dida debido al viento reinante la prue- 
ba de aterrizajes de precisión, desde el 
csqiao de La Albericia los participa 

tes se trasladaron a El Sardinero, lon- 
de en la terraza habilitada para tal fin, 


fueron obsequiados con un vino espa- 


ñol, a la vez que presenciaron una ex- 


hibición acrobática sobre la bahía. Es- 


ta corrió a cargo del capitán Ugarte y 
el teniente Páez, ae pilotando 
sendas "Jungmeister” de la Academia 
General del Aire, aun a pesar de la ma- 
la climatología, deleitaron a los asis- 





tentes, entre los que se enco ! 
los generales Fernández Longoria, 


Castro Gamica y Rubio. 
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Hace 50 años en Getafe al referido comandante y 
tomar como segundo al capitán 
De nuevo a) a1Te Antonio García Fontecha, partió 
AAA A para esta base, amerizando en la 
Pollensa 14 agosto 1951 bahía tras un vuelo de 2 horas 50 
“Hinalizada en Getafe la minutos, 
reconstrucción y puesta a El teniente coronel, quien se mos- 
punto del DR.1-1 “Catalina”, inter- taba satisfecho por el comporta- 
nado. como se sabe, tras su toma Miento del aparato, declaró que du- 
en el territorio de Ifni. en el día de "ante unos días permanecerá aquí, 
ayer, pilotado por el teniente coro-  "talizando pruebas. 
nel Pombo Somoza y el comandan- 
te Machuca, realizó felizmente su 
primer vuelo, al incorporarse a su Hace 65 años 


base de Matacán. Hoy, tras dejar ' ' 
Conferencia 


Sevilla 28 julio 1936 


Js dias después del le 
vantamiento militar, en un 


DG-2 que había pertenecido a LA- 
PE, procedente de Tetuán ha llega- 
do a Tablada el jefe del Ejército de 
Africa general Franco. Recibido por 
las autoridades y personal del aeró- 
dromo, saludó con afecto a los bra- 
vos voluntarios del Aero Club, sa- 
bedor de que ya habían sutrido las 
primeras bajas 

Tras conferenciar en esta capital 
con los generales Queipo de Llano, 
Varela y Orgaz, a última hora de la 
tarde regresó a Marruecos. 











Hace 50 años 
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San Javier 2 julio 1951 


bordo del tetramotor Junkers Ju-290, pilotado por el teniente 
Meca Pombo Somoza y el comandante Ferrán, 66 ¡lusionados alfé- 
reces alumnos de la Ill promoción de la Academia General del Aire, partie- 
ron esta mañana de San Javier para iniciar su viaje de estudios. Con esca- 
la en Villa Cisneros arribarán a Las Palmas, desde donde el próximo día 5 
volarán a Tenerife y Sevilla, para terminar dos días después en San Javier. 
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Hace 65 años 


Decisión 


Tablada 18 julio 1936 
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Yuando esta mañana se | 
J procedía a pertrechar de 
bombas al DC-2 n* 25 de LAPE lle- 1; 
gado de Madrid, con intención de  ; 
bombardear el ejército sublevado 
de Africa, inesperadamente a bordo  ! 
de su pequeño “Morris” ha hecho; 
entrada en el campo de vuelos el 1 
capitán Carlos Martínez Vara de | 
Rey, quien tras abandonar el auto- 4 
móvil, provisto de un mosquetón y | 
con ánimo de inutilizarlo ha dispa-  ; 
rado repetidamente contra uno de — ¡ 
los motores y tren de aterrizaje del |! 
avión. Repelido por sus tripulantes 
y otro personal del aeródromo, ya  ! 
herido pudo refugiarse en el come- | 
dor de tropa, donde la enérgica y 1 
caballerosa actitud del comandante | 
Martínez Esteve, evitó que fuera re- | 
matado allí mismo, como algunos | 
de ellos pretendían. 
1 

1 
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Hace 50 años 


Voló 


Tablada 3 agosto 1951 


Y onstruyéndose en la factoría de CASA la serie de 200 Heinkel 

J He-111, motorizados hasta ahora con Junkers "Jumo” de 340 cv, hoy 
ha tenido lugar el primer vuelo del avión número 65 de la serie, equipado 
con motores Merlin de 1.630 cv y hélices cuatripalas De Havilland, Esta 
nueva versión, de la que en principio se pretenden construir setenta avio- 
nes, ha recibido el código militar de B.2!l. 

En la foto, uno de los últimos, perteneciente al 462 Escuadrón, vuela sobre 
el archipiélago canario, dotado de hélices tripalas como la totalidad de la serie. 


Nota de El Vigía: El valor excepcio- 
nal puesto de manifiesto por el capitán 
Vara de Rey, impidiendo con su acti- 
tud el bombardeo y dejando en poder 
de la Aviación Nacional un magnífico 
aparato, al que, por cierto, se le dio su 
nombre, mereció la Cruz Laureada de 
San Fernando, la cual le sería impues- 
ta el 30 de mayo de 1939. 
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LA CARTA ESFERICA. 
Arturo Pérez Reverte. Volu- 
men de 590 páginas de 
12,8x21,6 cm. Colección Al- 
faguara. 2000, Grupo Santi- 
llana de Ediciones, S.A. To- 


rrelaguna, 60. 28043 Ma- 


drid. 


Nos encontramos ante un 
auténtico éxito editorial del 
pasado año, situado durante 
bastantes semanas en los 
primeros lugares de las lis- 
tas de libros más vendidos. 
La literatura sobre el mar se 


ha visto enriquecida con es- | 
 rriaga (Vizcaya). 


te fascinante relato. Intriga, 
misterio, pasión, navegación 
y aventura se combinan ma- 
gistralmente. La búsqueda 
de un barco hundido en el 
siglo XVI!Il en el Mediterrá- 
neo, en las proximidades del 
cabo de Palos, centra la ac- 
ción principal de la novela. 
Primero es la interpretación 


CIEN AVIADORES DE 
ESPANA. Emilio Herrera 
Alonso. Volumen de 422 pá- 
ginas de 15x21,4 cm. Edita 
el Ministerio de Defensa, 
Secretaría General Técnica, 
Centro de Publicaciones Ti- 
rada de 1000 ejemplares. 
Enero de 2001. 


Las aportaciones a la his- 
toriografía aeronáutica del 
Coronel Herrera son nume- 
rosas e importantes. En esta 
ocasión nos presenta, tal co- 





de cartas marinas y docu- 
mentos de la época, deposi- 
tados en archivos históricos 
y museos navales. El héroe 
de la obra se ve involucrado 
en una búsqueda en la que 
también participan cazado- 
res de naufragios sin escrú- 
pulos. Sus conocimientos de 
marino mercante le llevan a 
contribuir a descifrar e inter- 
pretar las coordenadas del 
lugar del hundimiento y con 
sus inmersiones a la locali- 
zación del pecio. La feroz 
disputa por el tesoro encon- 
trado cierra la obra con un 
desenlace trágico y sorpren- 
dente. La trama es ingenio- 
sa y cautiva desde el princi- 
pio hasta el final de esta ex- 
celente novela. 





AVIONES A TURBORRE- 
ACCION Y CON MOTOR 
COHETE (1939-1946) José 
Miguel Romaña. Volumen 
de 160 páginas de 22x29,7 
cm. Publica Status Edicio- 
nes, S.L. Polígono Martiartu, 
Calle 1, n* 6. 48480 Arrigo- 


Comentamos este título 
que es continuación de 


' AVIONES A REACCION 


DEL lll REICH, cuya reseña 
se incluyó en el número an- 
terior de nuestra Revista. El 
volumen está dedicado a las 


' primeras aeronaves a reac- 


¿EmiLiO HerrRERA ALONSO 
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ción y con motor cohete de 
EE.UU. Italia, Japón, Reino 
Unido y la URSS. Igual que 
en el primer título, la calidad 
y riqueza editorial son exce- 
lentes. Las ilustraciones, so- 
bre todo las fotografías, son 
de gran calidad y de induda- 
ble valor histórico. Se con- 
serva el buen formato de or- 
ganización y tamaño del vo- 
lumen anterior. Suponemos 
que sucesivos títulos van a 
constituir una interesante y 


de la Guerra, Derecho Inter- 
nacional Humanitario y De- 
recho Humanitario Bélico. 
Constituye un libro de estu- 
dio y consulta de estos te- 
mas. Está dirigido tanto a ju- 
ristas como a militares. Su 


' organización consta primero 





valiosa colección aeronáuti- | 


ca. 





EL DERECHO DE LOS 
CONFLICTOS ARMADOS. 
José Luis Fernández-Flores 
y de Funes. Volumen de 879 


páginas de 15,5x21,5 cm. ' 


Edita el Ministerio de Defen- 
sa, Secretaría General Téc- 
nica, Centro de Publicacio- 
nes. Tirada de 1000 ejem- 
plares. Enero de 2001. 


La obra recoge toda la 
materia relativa al Derecho 


mo reza el título, las sem- 
blanzas de 101 aviadores, 
españoles la mayor parte de 
ellos y algunos extranjeros 
que participaron, de forma 
destacada, en nuestra avia- 
ción militar. También se in- 
cluyen tres que no fueron 
aviadores, pero si aeroste- 
ros. Como nos dice el propio 
autor, cien solo significa que 
es un número redondo, es 
decir que son muchos más 
los que merecerían estar in- 
cluidos en esta relación de 





de una introducción en la | 
que se hace un plantea- 
miento básico del Derecho 
de la Guerra. Después en 
una primera parte, relativa al 
Derecho A la Guerra, se 
analizan los sistemas de se- 
guridad individual, indirecta ' 
e internacional. En la segun- ' 
da parte, relativa al Derecho 
EN la Guerra, se contem- 
plan aspectos concretos co- 
mo el régimen regulador, el 
régimen de beligerancia, el 
régimen de neutralidad, las 
guerras atípicas o las gue- 
rras impropias. También se 
analiza, desde un punto de 
vista jurídico, la guerra te- 
rrorista. Como vemos, se 
trata de un gran tratado de 
un excelente jurista. 





JOSÉ LUIS FERMÁNDEZ-FLORES Y DE FUNES 


EL DERECHO 
DELOS 
CONFLICTOS ARMADOS 
De lure Belli 
El Derecho de la Guerra 


El DERECHO INTERNACIONAL HUMANITARIO 
EL DERECHO HUMANITARIO BÉLICO 
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mérito. Son todos los que 
están, pero no están todos 
los que son, porque en los 
más de noventa años de 
historia de nuestra aviación, 
han sido muchos los que 
han entregado generosa- 
mente a la Patria su buen 
hacer y esfuerzos, y algunos 
incluso hasta la vida, sirvien- 
do en la aeronáutica militar. 
La lectura del libro es fácil y 
amena, y grande la utilidad 
de este “quien era quien” 
aeronáutico. 
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Radar 


ROBERTO PLA 
Comandante de Aviación 


http://www.aire.org/ 
pla Oaire.org 


e mis veinticinco años de servicio, 

llevo casi dieciséis destinado en una 

estación de radar. Esto puede ser un 
inconveniente a la hora de escribir un ar- 
ticulo sobre este tema ya que cuando uno 
habla del tema que conoce y le apasiona, 
corre el grave peligro de adentrarse en 
detalles profundos que no interesan en 
absoluto a la concurrencia, ignorando 
por otra parte los interesantes principios 
básicos por considerarlos impropios de 
su elevado nivel. 

Declarado pues que conozco el peligro, 
intentaré sortearlo realizando una selec- 
ción de las páginas que se pueden encon- 
trar en la red y que puedan interesar tanto 
a aquellos que desean un breve resumen 
de los principios básicos del radar, a los 
que desean conocer este sistema y sus di- 
ferentes aplicaciones, así como aquellos 
curiosos que quieran adentrase en las fa- 
cetas más específicas. 

Aunque para nosotros lo natural sea 
asociar el radar con la navegación o la de- 
fensa aérea, basta asomarse a la red a tra- 
vés de un buscador para ver que existen 
múltiples aplicaciones de este ingenio. 

Los radares meteorológicos son una de 
ellas. En el servidor web de la Generalitat 
de Catalunya podemos ver, actualizadas 
cada seis minutos, las imágenes del radar 
de Vallirana que quienes podemos ver las 
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Greg and Bego about the last reunion and the upooming 200% remon. 
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Robert 
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noticias de TV3 conocemos bien. Este ra- 
dar meteorológico está operado por el 
Servei de Meteorología de Catalunya y 
sus imágenes muestran la energía retorna- 
da por los blancos. En general a mayor in- 
tensidad de la mancha, mayor intensidad 
de precipitación, aunque algunos ecos 
pueden corresponder a montañas. 

Se trata de imágenes CAPPI y mues- 
tran observaciones a igual altitud genera- 
das a partir de series de observaciones re- 
alizadas con un ángulo de elevación cons- 
tante de la antena sobre el horizonte, 
conocidas como imágenes PPI. El alcance 
es de 130 Km. alrededor de Vallirana y 
corresponden a una altura de 1000 metros 
sobre el nivel del mar. 

La red de radares Meteorológicos me- 
xicanos y estadounidenses nos propor- 
cionan otras páginas de este tipo en cas- 
tellano. 

Lluis Garreta es un figuerense que es- 
tudia Ingeniería Técnica Aeronáutica en 
Madrid y a pesar de ello aun encuentra 
tiempo para navegar por la red. Fue él 
quien me llamó la atención sobre el sitio 
que mantiene en la red la Asociación de 
Veteranos de los Radares de la Defensa 
Aérea estadounidense. A través de sus 
modestas páginas llegamos a la intere- 
santísima web del “Online Air Defence 
Radar Museum”. Entre las muchas cosas 


interesantes que encontramos en estas 
páginas, podemos consultar un buscador 
de las diferentes unidades de radar que 
los americanos han ido construyendo por 
el mundo. Allí se conserva la memoria 
de los emplazamientos en España que 
como consecuencia del tratado de amis- 
tad y cooperación dieron origen al siste- 
ma de Defensa Aérea español. La prime- 
ra unidad en operar fue el 871th ACKW 
Escuadrón, de la 65th Air División que 
operaba el radar de largo alcance empla- 
zado en Villatobas. Podemos admirar 
siete fotografías en color de las obras de 
la primera época de este emplazamiento 
que hoy ocupa el EVA-2. 

A través de esta web localicé a Walter 
Binkowski que prestó sus servicios en el 
875th ACW, en Rosas, y con el que he te- 
nido el placer de compartir imágenes anti- 
guas y modernas de “nuestro” escuadrón 
y aprender anécdotas que ya forman parte 
de la historia del mismo. 

Entre los escuadrones entonces ubica- 
dos en España resulta curioso el caso del 
877th, único cuyo asentamiento ha desa- 
parecido y único también cuyos veteranos 
han creado una web con dominio propio 
como si el asentamiento de Elizondo se 
negase a desaparecer y tras su demolición 
se hubiese trasladado al mundo virtual. 

Pero si lo que nos interesa es una web 
que nos ilustre sobre los principios bási- 
cos del radar, la referencia obligada es 
“How Stuff Works”. (“Como Funcionan 
las Cosas). Naturalmente, para aprovechar 
algo más que las interesantes ilustracio- 
nes, es necesario conocer el idioma inglés, 
pero la visita es muy agradable y puede 
prolongarse con la consulta de otros no 
menos interesantes artefactos. 

Si lo que buscamos es algo más profe- 


Duvs me not deducible Tha Cuna Reader Museu 1 a ded 











http://www.877acw.org/ 
877 ACW, Elizondo Spain. 


http://www.radomes.org/ 
Air Defense Radar Veterans Association 
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Online Air Defense Radar Museum Imágenes del Radar Meteorológico de Vallirana 
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Whats New RAF Air Defence Radar Museum 
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The RAF Ar Defence Radar Museu, situated at RAF Neanshead, was opened m October 94 The museum 
a registered chanty, traces the history and development of Ay Defence Radar dunng the penod 1935 to 194 
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Command and Control of Ground based and Arnbome Radar System 
WWE Operanons at home and oversens 
Surface to Ax Misales. Radar Enemcerme Comonmmntabon: Systeris The development ol detection ora 
rr sound to Modern computerised Radar eyrtemea Ar Intelligence Photography Space Survellance und Defence 
http://www.howstuffworks.com/radar.htm http://www.neatishead.raf.mod.uk/ 
HowStuffWorks.com Una entretenida e interesante explicacion de como RAF Air Defence Radar Museum 


funciona la tecnologia. 





sional podemos consultar el catálogo de | za y recursos de la red para únicamente | Para ello baste con echar un vistazo a la 
Jane's, que nos ofrece el “World's Radar | reflejar en ella diseños que se crearon para | lamentable web de la multinacional Ale- 
and Electronic Warfare Systems” por la | el papel, pero en lo que no son exclusivos. . nia-Marconi systems. E 
módica cantidad de $510 ó 5480, según 
deseemos la edición de mayo del 2001 o 
la del año anterior. Claro que si lo que 


OTROS ENLACES 





queremos es una suscripción en línea con A cebras y reg alo y Alrai risa io WEB una tienda de electrónica con paginas de 
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Podemos considerarnos afortunados si Imágenes del Radar Doppler localizado en el pueblo de Cayey, Atmósfera - Universidad De Buenos Aires- Ciudad 

tenemos a mano una biblioteca donde po- her mnicoeni ral 2 ha eps erat Sí 

der consultar esta obra enciclopédica so- Grupo Antenas, Microondas rá Radar, Depto. de Teoría de la 
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direcciones de los fabricantes y vendedo- | http Radar, El Mundo de la Aviacion 

res de estos sistemas. En general no es un | FiimenTinal en Temas Especiales en Telecomunicaciones a lirio E rs 

producto como para exhibir interioridades | http/wwwradar.pages.cwe.netindex,htm http/www.asf.alaska.edw/ 

o especificar demasiados detalles, pero al- | ipe/iniciacald/aguavaca/radar htm a 

gunas empresas, como la española Indra | La Batalla de Inglaterra Alenia Marconi systems. , 
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trípticos sobre soporte electrónico, a veces | deradar enla Batalla de Inglaterra http://www.raytheon.com/products/areaprlist.htmédef_electron 

acompañados de una ristra de notas de E Raytheon Fabrica de válvalos equipos de Radar ea la SGMe 

prensa. Algo muy frecuente en la indus- | Mip/werane a Da ooo lnea citada] 

tria nacional que suele ignorar la naturale- |  http/ciberia.ya.convoptraVhistoria % 2electronica/ Australian Army Tactical Air Defence Radar System 
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«e la modernización de la red de hospitales militares estará establecida en el año 2003 y contará con seis 
centros distribuidos por todo el territorio nacional?” 


_ hospitalaria de la Defensa en el que se contemplan cuatro pasos fundamentales: la reingeniería del 
proceso, la calidad asistencial y la aplicación de los sistemas de información sanitaria y de coste. 
(Revista Española de Defensa núm. 159, mayo de 2001). 


e el Museo de Aeronáutica y Astronáutica ha cumplido 20 años de su apertura al público, el pasado día 
24 de mayo? 

Durante estos años el Museo ha experimentado grandes mejoras, cuatriplicando sus fondos. Prueba de 
esta mejora permanente es la inclusión del recuerdo del centenario del más famoso de los pilotos 
literatos Antoine de Saint Exupéry, que escribió sus mejores obras en el aeródromo español de cabo Juby. 
También la exposición conjunta de las maquetas de los más conocidos aviones espía Grumman Hawkeye, 
U-2, (derribado en la actualísima película de Kevin Costner “13 días”), SR-71, F-117 Stealth silueta, etc. 
Junto a ellos se ha colocado la fotografía del Breguet XIV español dotado de cámaras de observación que 
tan importante labor desempeñó en la Guerra de Marruecos. (Noticias del Museo de Aeronáutica y 
Astronáutica, 29 de mayo de 2001). 


e han sido modificados los Códigos de Identificación orgánica del Ministerio de Defensa? (Resolución 
número 131/2001 de 15 de junio de 2001, del subsecretario de Defensa. BOD núm. 124, de 26 de junio de 2001). 


e el Ministerio de Fomento ha determinado las normas de funcionamiento de la Comisión de Estudio y 
Análisis de Notificación de Incidentes del tránsito aéreo? (Orden de 1 de junio de 2001. BOE núm. 143, de 
- 15 de junio de 2001). 


e han sido regulados los principios generales del sistema de información contable de la Administración 
General del Estado? (Real Decreto 578/2001, de 1 de junio. BOD núm. 124, de 26 de junio de 2001). 


e ha sido publicado el Instrumento de Ratificación del Convenio Internacional para la Represión de los 
— Atentados Terroristas cometidos con Bombas, hecho en Nueva York el 15 de diciembre de 1997) (BOE núm. 
- 140, de 12 de junio de 2001). 


integración de los Centros Terrestres del Sistema Helios Español en el Ejército del Aire? (Instrucción 
núm. 128/2001, de 29 de mayo, del jefe del Estado Mayor del Ejército del Aire. BOD núm. 119, de 19 de 
junio de 2001). 


e según Orden núm. 119/2001, de 31 de mayo, del Ministerio de Defensa, el representante militar ante el 
Comité Militar de la Organización del Tratado del Atlántico Norte, delegado militar en la Representación 
Permanente de España en el Consejo de la Unión Europea Occidental y representante militar ante el 


regiones o zonas terrestres, marítimas y aéreas en cuanto a la indemnización por la cuantía exacta de los 
gastos realizados por razón de servicio? (BOD núm. 117, de 15 de junio de 2001). 


e ha sido regulado, por el subsecretario de Defensa el Procedimiento de Vinculación Honorífica? 

Según la Ley de Régimen de Personal de las Fuerzas Armadas, el militar profesional que haya cesado en 
el servicio por insuficiencia de condiciones psicofísicas ocasionadas en acto de servicio mantendrá, si lo 
" solicita, una especial vinculación con las Fuerzas Armadas, mediante su adscripción con carácter 
honorífico a la unidad militar que elija. (BOD núm. 108, de 4 de junio de 2001). 


e han sido establecidas determinadas especialidades para la contratación de servicios de 
- telecomunicación? (Real Decreto 541/2001, de 18 de mayo. BOE núm. 138, de 9 de junio de 2001). 


(Orden Ministerial núm. 117/2001, de 1 de junio. BOD núm. 112, de 8 de junio de 2001). 


e han sido concedidos los premios “Defensa 2001"? (Orden 102/2001, de 18 de mayo. BOD núm. 101, de 24 de 
junio de 2001). 
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Para llevar a la práctica este proyecto se ha elaborado un Plan Director de Modernización de la red +: 


e han sido modificados determinados apartados de la Resolución 44/1995, de 22 de marzo, sobre la |. 





órgano Militar Provisional de la Unión Europea, es equiparado a los generales y almirantes jefes de 
















e han sido determinadas las zonas de los escalafones para las evaluaciones de ascenso a empleo superior? | 
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e han sido concedidos los premios de artículos de la Revista General de Marina correspondientes al año | 


e el Mando de Personal del Ejército del Aire ha resuelto la concesión de plazas en los campamentos para 
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20007? 

Se conceden los cuatro premios siguientes: “Alvaro de Bazán, de 250.000 pts; “Roger de Lauría”, de 215.000 
pts; “Francisco Moreno”, de 185.000 pts. y “Antonio Oquendo”, de 150.000 pts. 

A los autores premiados se les hace entrega de diploma acreditativo y se les hace constar en su 
IPEC. (Resolución 616/0947/01 del almirante jefe del Estado Mayor de la Armada. BOd núm. 109, de 5 
de junio de 2001). 


e el Ministerio de Defensa preparará un sistema de selección contínua de reclutas? 

Este sistema permitirá que el proceso de reclutamiento se prolongue durante todo el año sin necesidad 
de recurrir a convocatorias periódicas. Su implantación está prevista a lo largo de este año 2001. (Revista 
Española de Defensa núm. 159, mayo de 2001). 


e se estudia la posibilidad de extender a todos los ámbitos la oferta de empleo en las Fuerzas Armadas 
incorporando a inmigrantes? 

En todo caso su número no superaría el 2 por ciento del total de efectivos y serían integrados en 
unidades concretas, como la Legión. Con ello se busca, más que completar el número de efectivos, 
permitir la plena integración social de los inmigrantes. (Revista Española de Defensa núm. 159, mayo 
de 2001. 


e ya se ha puesto en marcha un plan para reclutar a jóvenes españoles residentes en el extranjero? 
Fruto de ese plan ha sido la llegada a España de un primer contingente de hijos y nietos de españoles, 
procedentes de Argentina y Uruguay. (Revista Española de Defensa núm. 159, mayo de 2001). 


e el jefe del Estado Mayor del Aire ha dado una instrucción sobre los Planes de Estudio para militares 
profesionales de Tropa? (Instrucción núm. 132/2001, de 6 de junio. BOD núm. 124, de 26 de junio de 2001). 


e el pasado día 6 de mayo comenzó la colaboración entre la Fundación Infante de Orleans y el Museo 
del Aire”? 5 
En la exhibición mensual aérea de la Fundación fue presentada la réplica del Polikarpov I-16 Mosca, - 
construida por José Luis Abellán. (Noticias del Museo de Aeronáutica y Astronáutica, 29 de mayo de 2001). 


e el Museo de Aeronáutica y Astronáutica participó con seis de sus fondos en la Exposición Historia del — 
Servicio Militar, que se celebró en Alicante en los días 1 al 3 de junio? 
La participación consistió en las maquetas de los aviones Breguet XIV, Avro 504, DH-6 y DH-4, y de dos 
cuadros al óleo, uno del soldado laureado Francisco Martínez Puche y otro del cabo laureado José M. 
Gómez del Barco. (Orden Ministerial núm. 105/2001, de 23 de mayo. BOD núm. 106, de 31 de mayo de 2001). 


el periodo estival 2001, subvencionados por la Dirección de Asistencia al Personal? (Orden 763/10189/01. 
BOD núm. 116, de 14 de junio de 2001). 


e ha sido convocada por el ISFAS la concesión de ayudas económicas para la adquisición de primera 
vivienda durante el año 20017 ; 
La ayuda consistirá en un pago único por importe de 110.000 pts. (661,111 euros) y el plazo para solicitarla 

termina el 15 de noviembre próximo. (Resolución 430/08675/01, de 16 de mayo, del director general del 


e ha sido publicada la lista oficial de productos combustibles lubricantes y asociados aceptados (LOPA) 
para las Fuerzas Armadas? 

Estos productos serán considerados en los pliegos de bases para la contratación de suministros en el 
Ministerio de Defensa. (Resolución 200/38219/2001, de 17 de mayo, de la Jefatura del Estado Mayor de la — 
Defensa. BOD núm. 107, de 1 de junio de 2001). 


e se ha dado una Orden, por el Ministerio de Trabajo y Asuntos Sociales, sobre aplicación del euro en 
log cobros y pagos de la Seguridad social? (Orden de 23 de mayo de 2001. BOE núm. 125, de 25 de mayo - 
de 2001). 
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A 
S: o a colaborar con las 
jerzas de s ficie. para realizar misiones de apoyo táctico, plu- 
2. ACO ra: entrena. Nombre de los Campos Elíseos de 

ng guos egipcios. Se ve en el Ala 12. 3. Parte del rito. Prenda 
i de crían bastante bien en la B.A. de Torrejón. 4. Muni- 
a de Soria. Parte de la flor. 5. Nombre de mujer. 
pss, Diminutivo. 6. Partícula nobiliaria de los 
2 equivale a la española de. Número roma- 
. Educación A STA 
tar armas blancas. 8. Proteger, de cierta ma- 
EN revés, nota musical. Matrícula. 9. Ma- 
trícula! Mead exposición de méritos para fundar en ellos una pre- 
tensión. Al revés, prefijo usado en química. Al revés, siglas de la 
casa. 10. Partícula inseparable que indica cierta forma. Termina- 
ción verbal. Servicio público. Al revés, municipio de Guatemala. 
11. Nombre de mujer. Funcionan fuera de la atmósfera. 12. Asien- 
to con gradas y dosel. Circulan por el aire. 13. Arte de la construc- 
ción y conservación de armas, máquinas y municiones de guerra. 
Moneda con pegada. 14. Voz de arriero. Al revés, fruto muy dulce. 
Vocal. Al reves, compartir. 15. Al revés, pueden echarse novio. Al 
revés, nave. 
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a 
5 -- A MAN 
> — HACE ZEEM —MEA VERTICALES: 1. Hoyo profundo en la tierra. Yunque de platero. 
2. Base aérea desde donde opera el E.A. en Bosnia. Unos espa- 


ñoles, muy bravos ellos. 3. Ciertas islas. Al revés, estado de contracción del músculo estriado. Vocal. 4. Al revés, interjección. Vendaje. 
Vocales capicúas. Nombre familiar de mujer. Consonante. 5. Base aérea canadiense. Al revés, en psiquiatria, estrato más profundo de 
ECM AENOR EEE ACM SA OD MO le WA 
Llegó a Albacete con el Ala 14. Letras de Riga. Un reactor fuera de servicio. 8. Cierta corriente artística, femenino. De contacto desa- 
gradable, femenino y plural. 9. Cierta unidad aérea. Nombre de varón. Tontería. 10. Símbolo químico. Entregado. Jerga pasota en Chi- 
le. Consonante. 11. Quinientos. Río de Italia. Contracción. Al revés, isla de Indonesia. Punto cardinal. 12. Antiguo nombre de Tarrasa. 
Al revés, funciona de dos maneras a la vez. Vocal. 13. Trampa. Situación elevada. 14. Al revés, el que maneja los mandos. Bajarán de 
un vehículo. 15. Sin gracia, femenino. Al revés, conjunto de artículos sobre un mismo tema. 
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